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Geschäftsstelle: Wien L Kschenbaehiras*« ». 
Obmann: Dr. Gustav Jncirer, a. ö. Professor der Physik an der 
l'niversität in Wien. 
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des maximalen Luft wiilrrslandsdruckcs pro Flächen- und Arbeits- 
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theilungen: Dienstbach. N. Tesla und O. Chanulf über die Flug- 
maschine. — f'mschnu. 
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Notices on the Aeronautical Society. — The resignation of 
Baden-Powell from the honorary secretaryship of the Aeronautical 
society. — General Meeting of the Aeronautical Society. — Aero- 
nautics in 1900, — M. Jacques Faure's Ballon Voyage aerow tin- 
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municated by Mr L. Rotch. -- The Paris international congress 

— The lifting power of air propellers by William G. Walker. — 
Notes— Foreign aeronautical periodicals- -Notable Articles— Appli- 
cations for patents - Patents published 

„L'Atronaute". Bulletin mensnel Illustré de In Société française 
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Congrès international d'aéronautique de l!SHI. - Kmploi du 
temps. — Liste de< membres. — Discours du Président. — Kx- 
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— Conférence de M. Rotch. — Divers. — Invitations. — Lettre 
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Société française de n.-u igation aérienne, séanc 
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sections. — L'incident Fonvielle. — Le bouquet, 
purative sur la deviation des ballons. — M. Brouillard, oflicicr de 
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Zeppelin. 

Novembre 1900. N« 11. 
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el K novembre MX). M. Wagner. - Les concours de ballons 
de l'Exposition de 1!SS). M. Eugène Godard. — Concourt de dia- 
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international d'aéronautique de I90O, 2"» section. — L'aviation 
militaire, note de M Ader - Planeur multicellulaire oblique de 
M. Lecornu par M Malfroy. — Rapport de M. Ilérard sur un 
nouveau propulseur. — • Liste des membres de la commission per- 
manente d aéronautique. 

..L'Aéropbile". Revue mensuelle illustrée de l'aéronautique et des 
sciences qui s'y mtlnehrnt. Juin 1900, N" H. 
Portraits d'aéronautes contemporains: M. Riedmger (Wilfrid 
de Fonvielle. - L'emploi des cerfs-volants en météorologie (luit*) 
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P. Bat ron iWilfml de Fonvielle. — Lev ballons sur l'exposition 

(A. H\ 

Juillet I1NNI. N« T. 
Portraits d'aèronauh-s contemporains. LV-lite de la société 
aéronautique de Berlin Georges Besanconi. — L'ascension du 
ballon dirigeable du comte Zeppelin (G. S i - Vingt heures en 
ballon: de Pans au mont Mezenc Maurice Farmnn . — Sur une 
ascension aérostatique effectuée le 17 juin lütai Gcntyi 

(ForUetlime siehe Sntr 3 Je» lim* htaa*., 
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Die Anfänge der österreichisch-ungarischen Luftschiffertruppe. 

V..M 

HlmtcnUhMT, 

Hauptmann und Kommandsnl drr k. u. fc. niilitfr-ai-nmaniisHien Anstalt. 
Mit 6 Abbildungen. 



Veranlasst durch die interessante Studie Die Geburt 
und erste Kindheit »1er preussischen Militni'-LuflschilTer- 
Ablheilung, von Buehholtx, oberstleuinunt z. D. >, welche 
im Okloberheft 1900 erschienen, versuch! «1er Verfasser 
dieser Zeilen, den Ursprung «1er k. Ii, k. militür-aernnau- 
tischen Anstalt ans historischem Interesse aufzuzeichnen. 

In Oesterreich versuchte bekanntermassen im Jahre 
1848 bei der Be- 
lagerung von Ve- 
nedig der später 
als Geschütz-Kon- 
strukteur berühmt 
gewordene l'cha- 
tius mittelst Luft- 
ballons Bomben in 
die belagerte Stadl 
zu schleudern: 
diese Versuche 
misslangen. 

Im Jahre I860, 
als Wien in ver- 
llieidigimgsfähigen 
Zustand versetzt 
wurde, halte mnn 
auch in aller Eile 
eine Luftschifler- 
truppc einexerziert. 
1 Offizier, 1 Unter- 
offiziere und tKl 
M inn des Infanleric-Ilegiments Nr. 27 sollten auf der 
Feuerwerkswiese Fesselballon -Aufstiege machen. Der 
llallou selbst wurde im Uenie-Contilé berechnet, ge- 
zeichnet und schliesslieh konslruirt und tnckirt. 

Kr fusstc 18Ô0 cbm. Als Füllgas wurde Wasscr- 
Moffgas verwendet, welche« der damalige Chemiker 
Josef Hnlder auf nassem Wege i Schwefelsäure und 
Risen) erzeugte. Allein kaum war der llallou das ernte 
Mal gefüllt und mit den Kxerziticu begonnen worden, 
als er auch schon der ungeübten Truppe entwischte. 
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gegen die Karpathen Irich uurl nicht mehr gefunden 
wurde. 

Noch bevor der zweite Ballon fertig wurde, war der 
Friede geschlossen. 

In iler Folgezeit wurde die Aëroiiuulik nur aka- 
demisch behandelt. Im Oenic-Coinilé. im jetzigen tech- 
nischen Militär-Goinile war ein Fachreferent (llplm. Ilessi 

bestellt, der neben 

umfangreichen 
sonstigen Agenden, 

wie Photographie, 

Sprengwesen etc., 
auch über den Stand 
der Luftschiffahrt 
und über die Neu- 
erungen auf diesem 
Gebiete zu relu- 
tioniren und An- 
träge zu stellen 

hatte. 

Hierbei ist es 
selbstverständlich, 
dass gewiss ill) 

Laufe der Jahre, 
speziell in den acht- 
ziger Jahren, man- 
che Vorschläge und 
Organioattonüge« 
danken entstanden 
sein mögen, doch war im grossen Gamsen von militärischer 
Seite damals keine Bede von Aufstellung einer Luftschilfer- 
t nippe. 

Erst als im Jahre 1888 Viktor Silberer. der be- 
kannte Sporlsinann und Nestor der österreichischen l.ull- 
schilTcr, eine sehr intéressante lind lehrreiche aero- 
nautische Ausstellung insccnirle. die auch viele Fach- 
leute aus Deutschland und Frankreich besuchten, scheinen 
sich die militärischen Kreise erinnert zu haben, da-s 
die Luftschiffahrt bereits in allen anderen (ïrossslaalen 
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organisirl sei. Noch im Jnliro Ihhh wurde ehe *ge- 
mischic» Kotntniiwion, be*k , hcnd ans (îenie-Oherwcrk- 
führcr I >r. Wächter. IbiiqMiuttnti Sundner des ;! Pionier- 

Halaillons, Ober- _. 

leu tuant lloernes 
mid Oberleutnant 
Schindler de* Ki- 
scubalm- und Tolo- 
grajilien-Regimcnu! 
in das Au-Iand ent- 
sendet, um cnt- 
Hjtrpühondp Studien 

UlJitl mu aiK Ii l!al- 

totifuhrlcii zu mct- 
cbeu. Iii»' ReUw 
ging Kunüchsl tiatvh 
lierlin, dann uarii 
Paris uii'l n.ii Ii bon- 
don. Kin dii-klci- 
biger Iti'iiclil mil 
den vr isiliiciii'ii- 
st'ii I Vit ium und 

Anträgen über* 
zeugte da« l!ci«h-- 
Kricgsiiiiiii-Icriuin, 
dass es an «Ii r /.« il 
«ci, «Vf l.iill-' liill- 
rabrl eiuAtigi «merk 

XII widllMIl. 

Ksi>l güh/'zwci- 
fellos, tlass durch 
diese* Zögim mit 

der AuMeihmg 
einer LniiMluiffi- 
lnil»|ii' beträcht- 
liche Summen er« 
s|iarl wurden, wel- 
che sonst auf Wr- 
vucbe uni! Ki|ii nli- 
ungen [tusgegebeu 
wiu i h h wären. 

Sn win iii- «Linn 
im Jahn* lt*WI in 
der /l it voni 1 ». 

Afirfl Iiis August 

der erste k. k. ini- 
liliir- aeronaut i-che 
Kur.- in-hillirl. iSi-il 
jener /.eil i>xi>(iil 

mich dieser nfljziclle Titel») 1 ) Mit der Leitung ill- Kur- 
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war unter Aufsichfdcs technischen und administrativen Mi- 
lit:ir-(.omilé.-> Herr V iklor Silbercr betraut Als <Fre<|iien- 
tantiii waren aus Iii sich hierzu meldenden Offizieren 

der technischen 
Truppen bestimmt 
worden: Haupt- 
mann Schindler, 
Oberl. Iloernes, 
Oberleul. Sojka, 
Oberknit. Trieb, 
Leutnant Watzek, 

Leutnant Hinter- 

s tu isser. Leutnutil 

Kekerl und 
schliesslich Oberl. 
d.U. Wein ek. An 
Mannschaft 2 L"n- 
leroflutiere und 2 t 
.Mann. 

Silberer's ae- 
ronautische Anstalt 
behind sieh im Pra- 
ter. inmitten eines 
herrlichen Parkes. 

Ausser Oberl. 
Hoc in es, welcher 
schon viele Jahre 
dein Studium der 

Aeronaut ik oblag, 

standen alle kom- 

mandirten Offiziere 
der Sache noch 
vollkommen fremd 
gegenüber. Wie ja 
das hie und da zu 
geglichen pflegt, 
war unsere erste 
Sorpe die Adjusti- 
runirsfragc, über 
flu" wir stundenlang 
del >a Hüten. Dann 
glaubten wir uns 
nicht besser auf 
das Fesselfahren 

vorbereiten zu 
müssen — als durch 
ein Abonnement auT 
«Ici Rutschbahn und 
auf der amerikani- 
schen Si haiiki l. Voll Neugierde warteten wir auf die 
erste Freifahrt, die Sinir genug zur Erzählung und zum 
Studium bot. 

I'm auch Ke.-selfahrten zu üben, wurde aus Paris 
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eine recht primitive und ganz unbrauchbare, «lîantiv- 
winde* mit Handbetrieb besehalft, welche tdch eigentlich 
von einer Haspel, wie sie bei den Neubauten verwende! 
werden, ganz und gar nicht, höchstens durch den enormen 
Frei?, unterschied. Als Fossetscil verwendeten wir ein 
ti'Kttn langes. :i< m » kjr schweres Hanfseil (mis l'aiisi mil 
einer Seele ans zwei isolirtcfl Ihählcu, die, soweit i«-h 
mich noch erinnere, 
gar nie einen elek 
Irischen Strom 

weiterleiteten, 
nachdem sie bei 
der ersten Fehling 
abrissen. 

Herr Sil her er 
begann ausserdem 
bald in sehr fesseln- 
der und gediegener 
Weise uns Vor- 
trüge über Luft« 
sehiffabrl zu hallen, 
legte jedoch mit 
vollstem Hechte 
den Haupt werth riiF 
die praktische Aus- 
bildung. So kam 
es, dass wir bald 
mit der Konser- 
virung des Mate- 
rials und dem Ge- 
brauch des Frei- 
ballons vertraut 
waren. Wirubsol- 
virten in der /.eil 
vom 14. April bis 
n. August iH Frei- 
fahrten und aller- 
dings nur 1 i Fessel- 
Aufstiege. So 
schloss das Jahr 
IHiHi und der An- 
fang war gemacht. 
Im Jahre 1K91 war 
nueli ein Kurs un- 
lerSilberer'sLei- 
hing, in den kommnndirt wurde: Oberleutnant Sojka, 
Oberleutnant Trieb, Oberleutnant v. Kyhjerger, Leutnant 
Hinlersloisser, I/Ciitnant Eckerl und Leutnant Müller 
sowie 3 Unterolliziere und 38 Mann. Auch in diesem 
•'ahre war der Hauptwerth auf die Freifahrten gelegt. 
Her Kurs dauerte vom I.Mai bis 17. August, in welchem 
Zeiträume 54 Freifahrten von den Frequentantcn gemacht 
wurden. Eine Fahrt am 15. August nach Olkus in Russ- 




land bot die Veranlassung zur sofortigen Umstellung der 
Freifahrten, 

has war, wenn man SO sagen darf, die Sturm- und 
Drangperiode, die die- jungen Lufl-chiffeioflizieie immer 
in dulei jubilo und beim besten Humor durchlebten, an 
die sieh die-clben gerne und mit Freuden wie an die 
ver-cliwundenci) Jugendjahre zurii«keriiinern werden. 

Dann kam die 
/eil ciiisler Arbeit. 
Hei den Kiörle- 

rungen, wo die neue 
LnllMbilbrAblhei- 
Inng aufzustellen 
und welchem Trup- 
penkörper sie an- 
zugliedern sei, etil- 
-I bloss sieh die 
Krieg* Verwaltung 

BUS naheliegenden 

Gründen, dass die 
aeronaut Ische An- 
slall an dem gröss- 
teil Veikehrs-Ont- 
ruii) des Heiches 
aufzustellen und 

dass ilie neue 
Truppe «1er Kcs- 
MtngsarliUerie an- 
zugliedern sei. So 
entstand vor dem 
Arsenale in Wien 
gar bald eine ci- 
-emc Hallnnli.tllc 
und ein grosser 
geräumiger Mnte- 

i 'lalschuppen. Spu- 
ler, im Jahre I Killt, 
elablirtc mau dort 
auch ein« Gas fa- 
hr ik, ein Kmnpros- 
Rnrenhaiis und ein 
kleines Oflizierge- 
bäude für den l'u- 
terrichl. 

I8!l2 wurde ;ils 

lieferen! für Luftschiffahrt Oberleutnant Trieb in das 
technische Militar-ComM entsendet* während der Ver- 
fasser dieser Zeilen einige Monate «1er kgl. preuss. 
Luftschiffcr-Abtlieilung in SehOnebcrg bei Berlin znge- 
theilt wurde, um dort das deutsche Material, «lie Orga- 
nisation der Lul'tsehilTer-Abthcilung, «las komprimirtc Gas 
und den deutschen Fesselballon kennen zu lernen. 

18113 war dann der erst« 1 rein militärische acroiiau- 
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tische Kurs, den Herr Hauptmann Trieb kommandirte, 
und in dem Oberleutnant llintcrstoisser als Lehrer 
fungirte. — Alljiilirlicb wurden bis zum Jahre 1 897 5 bis 
0 neue Frequentanten und ca. ßO Mann im Luftschiffer- 
wesen ausgebildet. 

Ausserdem bemühte sieh Hauptmann Trieb mit dem 
besten Krfolge, die inländische Industrie für den Ballonbau 
zu interessiren, um so vom Auslande unabhängig zu sein. 

Das erste Material hatte Oesterreich-l'ngarn von der 
kgl. preuss. Luftst hilTer-Abtheilung bezogen und arl>eitele 
seit dem Jahre 1KD3 selbständig weiter. 

Jetzt gelang es endlieh, in etwas rascherem Tempo 
das Versäumte nachzuholen. Schon im Jahre 185H5 waren 
zwei Fcstungs-Ballon-Abtlieilungcn bei den grossen 
Festungs-Manövern bei Przemysl in Verwendung, während 
gleichzeitig in Wien. Budapest und auf dem Steinfelde 
Febungen im Ballondienste statt landen. Im Jahre 185)8 
wurde als Ballontype, sowohl für die Feld- als Fcstungs- 
Ahtheilungen, der deutsche DrachenballoB, V = 800 m", 
eingeführt. 

Die militär-aeronautische Anstalt, welche 180ö mit 
einem Stande von 1 Oflizier, 1 Rechnungs-l'nleroffizier 
und 6 Mann aufgestellt wurde, besteht zur Zeit aus einem 
Cadre von 5 Offizieren und 1)2 Mann. Alljährlich werden 



in einem (»monatlichen Kurse ca. 2<» neue Offiziere und 
320 Mann im I.uflschifferdienste ausgebildet. Während 
der Zeit des Kurses hat die Anstalt ausserdem 14 Reit- 
pferde und 68 Zugpferde im Stande, so dass in den 
Febungsperioden der Infanterie zu jeder Zeit zwei be- 
spannte Feld-Abtheilungen verwendet werden können. 

Ferner besitzen die Festungen des Reiches ent- 
sprechende Ballnn-Oadres, die das Material verwalten 
und l'cbungen vornehmen. 

In Oeslerreieh-Fngarn ist es besonders erfreulich zu 
bemerken, dass gerade in den letzten Monaten in den 
technischen und militärischen Blättern und Journalen 
Stimmen für und gegen die militärische Verwendung des 
Fesselballons laut werden, und dass sieh nicht nur Lull- 
schilTer-Oriiziere, sondern viele andere, diesem Dienste 
lernstehende Offiziere nolens volens für den Ballon inter- 
essiren müssen und darüber sogar Bücher schreiben. — 
Ks ist das ein Zeichen, dass der Fesselballon nicht mehr 
ignorirt oder stillschweigend geduldet wird, sondern seine 
Fxistenzberechligung anerkannt wird. 

Und so geben wir uns der berechtigten Holfnung 
hin, dass auch in unserem schönen Vaterlande die« Luft- 
schiffahrt im Kriege und im Frieden lebe, wachse und 
gedeihe. 



Eröffnungsrede vom internationalen aeronautischen Kongress in Paris; gehalten am 15. September 1900. 



Von 



P. 4. V 

Direktor des physikalisrh-astronomischen 
Meine Herren! 

Vor Allem habe ich Ihnen für die grosse Ehre zu danken, 
die Sie mir zum zweiten Male durch die Wald zürn Präsidenten 
dieses Kongresses bereiten. Ich weiss diese Ehre zu schätzen und 
werde mich bemühen, Ihre Wahl zu rechtfertigen 

Ich spreche gewiss in Ihrer aller Namen, wenn ich den Mit- 
gliedern des Organisations-Komitees für den Kifer und das Geschick 
danke, mit denen unsere Kollegen die Vorbereitungen zu diesem 
Kongresse betrieben, der nicht allein Mitglieder von allen Na- 
tionalitäten zahlt und die verschiedensten Zweige der Luftschiffahrt 
nmschliesst, sondern auch Klernente der Civil- und Militär-Ver- 
waltung. Ich stehe nicht an zu sagen, dass Pank der Summe von 
G«iat und Hingebung, die jeder an den Tag legte, alles aufs Beste 
vorbereitet werden konnle, 

Dieser Kongress wird gewiss dazu beilragen, im gleichen 
«.eiste des Fortschritts und der Kollegialität zwei für die Grösse 
der Nationen so wichtige Elemente zu vereinen. Ich habe nun. 
meine Herren, den Dank des Organisations-Komitees unsern fremden 
Kollegen auszudrücken, die mit so viel Kifer und Liebenswürdigkeit 
unserer Einladung gefolgt sind. Wir sind darüber sehr stolz und 
glücklich und können Ihnen die Versicherung geben, dass wir dum 
werden, was in unsern Kräften steht, um diesen Braach fruchtbar 
und angenehm für Sie zu gestalten. Ich füge bei, dass ich hoffe, 
unsere fremden Kollegen werden bei Gelegenheit dieses Kongresses 
Freundschaften anknüprrn, welche die Versammlung, die sie her. 
Vorrief, überdauern sollen. 

In der That, meine Herren, ist es eine der wichtigsten Früchte. 



irnrntm, 

zu Meiidun. Mitglied der Akademie. 

vielleicht sogar die wichtigste dieser Versammlung, dass sie per- 
sönliche Beziehungen zwischen Menschen knüpft, die sich unzweifel- 
haft durch ihre Arbeiten schon kannten und schätzten, aber noch 
nicht Gelegenheit gehabt halten, sich zu sehen und zusammen 
Ober die Gegenstände ihrer Studien zu reden. 

Ein Schriftsteller gibt sich nicht ganz in seinen Schriften. 
Oft bleibt die beste Fruchtseiner Forschungen und seiner Arbeiten, 
ihm sellfst unbewusst. in ihm verschlossen. Eine lebhafte, freund- 
schaftliche l'nlerhaltung mil einem Genossen, der auf dem gleichen 
Gebiete gearbeitet hat. bringt häutig diese Schlitze ans Licht und 
es entstehen daraus neue Gedanken, neue Gesichtspunkte, sogar 
Gegenstände und Ziele des Studiums, die den geistigen Horizont 
vergrössern und oft sogar erneuen. 

Fügen wir hinzu, dass gegenseitiges Gefallen und dauernde 
Freundschaft fast immer durch diese Beziehungen hervorgerufen 
werden. 

Ich zweifle nicht daran, meine Herren, dass auch der gegen- 
wärtige Kongress viele solcher ausgezeichneten Früchte zeitigen 
werde. 

Meine Herren, ich werde jetzt mit Ihnen einen kurzen Blick 
auf die wichtigsten Fortschritte werfen, welche in den verschiedenen 
Zweigen der Luftschiffahrt seil «lern letzten Kongresse, in Paris IHK!», 
zu verzeichnen sind. 

Diese Fortschritte waren in jeder Hinsicht sehr bedeutend. 
Sogar ganz neue und sehr wichtige Studicnzwcigc der Luftschiffahrt 
sind in Angriff genommen worden: doch wird diese kurze l'eber- 
sichl nolhwendiger Weise unvollständig sein, und ich mus» unsere 
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Kollegen bitten, mir fast unvermeidliche Lücken oder zu unvoll- 
ständige Anführungen zu verzeihen. 

Ks war die Belagerung von Paris 1870, die von Neuem die 
Aufmerksamkeit auf den Gebrauch von Luftballons und Brieftauben 
lenkte, der in Frankreich seit dem ersten Kaiserreich ganz ver- 
nachlässigt worden war. 

Die Regierung der Republik beschäftigte sich bald mit Gründung 
besonderer Hinrichtungen für Luftschiffahrt und Taubcrtzikhtung 
für militärische Zwecke. Pie schöne Zentralstation in ''.balais 
wurde in dieser Absicht gegründet und entwickelte sich rasch- 
Dieselbe hat nicht nur die Beschaffung des Materials und Unter- 
weisung des nöthigen Personals für LuftschrflerdieMl unserer 
Armee und unserer Festungen zun» Zweck, sondern soll aurh 
die Verbesserungen studieren, deren diese Geräthe und ihre Be- 
dienung falng sind, und sich Studien widmen, die zu neuen 
Schöpfungen und zu neuen Kntdeckungen auf dem Gebiete der 
Luftschiffahrt führen können. 

Wenn auch Frankreich zuerst diesen Weg betrat, so folgten 
die anderen europäischen Nationen, Deutschland, Kussland, Italien 
und England doch bald nach, und man muss anerkennen, dass 
mehrere derselben wichtige Verbesserungen in Material und 
Gebrauchsweise beibrachten. 

Heute, meine Herren, hahen diese Truppen in den genannten 
Staaten eine grosse Wichtigkeit erlangt. Es kommt vor — und 
dieB ist der Fall für Deutschland und Russland —, dass sie der 
nicht militärischen Luftschiffahrt durch die Bereitstellung von 
Ballons für wissenschaftliche I'utersuchungen zu Hilfe kommen. 

Luftschiffkunst und Aeronautik werden also eine grosse Rolle 
in den künftigen Kriegen spielen, aber schon in dem Kriege der 
Secession Amerikas und ganz kürzlich in dem in Transvaal konnte 
man den grossen Nutzen erkennen, den geschickte, von ihren 
Luftschiffertruppen gut unterstützte Generäle daraus ziehen können 

Wenn man schliesslich jet/l in Krwägung zieht, dass die 
Kopfzatil der Heere stets zunimmt, ebenso die Si hussweile der 
Waffen von Infanterie und Artillerie, so muss man eine gleiche 
Vergrösserung des Kampfschauplatzcs voraussehen und infolge- 
dessen die unumgängliche Notwendigkeit des Gehrauch* von 
Ballons, die man sogar mit stets feineren optischen Mitteln wird 
ausstatten müssen. Vergessen wir endlich die so wichtige Rolle 
des Ballons nicht, die Artillerie über die Wirksamkeit ihrer Ge- 
schosse und die Verbesserung der Flugbahn aufzuklären. 

Aber, meine Herren, wenn wir uns dann gefallen, alle Fort- 
schritte zu ronstaliren, welche die militärischen Mächte durch 
die Luftschiffahrt in den Händen wissenschaftlich gebildeter, zur 
Gründung dieses Dienstes berufener Offiziere erreichten, so müssen 
wir auch eingestehen, dass noch Vieles zu wünschen übrig 
bleibt 

Wenn man heute fast ohne Gefahr eine belagerte Stadt ver- 
lassen kann, so ist man doch noch weit davon entfernt, ebenso 
in diese Stadl zurückkehren zu können. Das lieg! eben daran, 
dass diese zweite Seite der Frage sich an das wichtige Problem 
der Lenkung des Luftballons anknüpfte, das lKHü in C.halais-Mcudon 
einen so ermutigenden und glänzenden Anlauf zur Verwirklichung 
nahm, aber noch unentbehrliche Fortschritte erwartet. 

Seit IHK!» bat die grosse Frage der Lenkbarkeit der Luft- 
schiffe nicht aufgehört, die Geister zu beschäftigen. Aber wir 
müssen uns klar darüber sein, dass trotz sehr interessanter Ver- 
suche, die unsere ganze Sympathie verdienen, die Frage keinen 
entschiedenen Schrill weiter gekommen ist. In Berlin haben zwei 
zu kühne Versuche nacheinander zu tragischem Ausgang geführt. 
Diese Misserfolge haben die Expcrimentirenden nicht entmulhigl; es 
sind Herr Santos-Dumont, der sich zur Mitbewerhimg um den 
im Aéro-Club von H, Deutsch gestifteten Preis von KKMKH) Frs 
vorbereitet, und Graf Zeppelin, welcher in diesem Augenblick 



auf dein Bodensee ganz besondere Anstrengungen mit einem durch 
Scheidewände getheilten Ballon von 128 in Länge macht; dieser 
wird durch zwei Benzin-Motoren, die auf 4 Schrauben wirken, 
bewegt. 

Aber wenn auch das Problem der Lenkbarkeil der Luft- 
ballons immer das erste und wichtigste bleibt, so darf man doch 
nicht vergessen, dass es von höchstem Interesse isl, die Luftschiff- 
fahrt zu verbessern, sei es. dass es sich darum handelt, sich zu 
grösserer Höhe zu erheben, sei es, um so lange als möglich in 
der Luft zu bleiben oder einen sehr entfernten Punkt zu erreichen. 
Denn diese Dehlingen führen, ganz unabhängig von dem verfolgten 
Ziele, zu einer Vervollkommnung des Materials und seiner Hand- 
habung, und bringen uns auf den Weg der schliesslicben Uisung. 
Bei dieser Gelegenheit nennen wir z, H. die bemerkenswerthe 
Fahrt des Grafen de C.astillon de St. Victor von Paris nach 
Schweden, wo der Ballon mehr als J3»H» km durcheilte, und die- 
jenige îles Grafen de la Yaulx, der sein Luftschiff mehr als 
30 Stunden in Fahrt hielt, ohne zu landen. Erwähnen wir noch 
die Reise des Herrn Mallet, der mit einem und demselben Ballon 
eine achttägige Tour durch Frankreich — mît Zwischenlandungen 

— machte. In Beireff der Höhe gebührt der Preis oder der Record 

— um Sportsprache zu reden Herrn Berson, Abtheilungs- 
vorsland im meteorologischen Institut zu Herlin. der sich öriers 
über 9000 m erhoben hat und so die höchsten Spitzen des Himalaya 
unter sich hess Nur durch den methodischen Gebrauch von 
Sauerstoffgas, den man auch in Frankreich versuchte, konnte Herr 
Berson die Dünne der Luft in dieser Ungeheuern Höhe ertragen. 

Die wissenschaftlichen Aufstiege haben in Deutschland dank 
der Initiative der Gesellschaft zur Förderung der Luftschiffahrt in 
Berlin, welche von der Freigebigkeit des Kaisers unterstützt wird, 
einen grossen Aufschwung genommen. Wahrend der fünf letzten 
Jahre ist die Zahl der Aufstiege'auf nicht weniger als 75 gestiegen, 
und die gewonnenen Resultate sind kürzlirh in einem grossen 
Werke, das wir den Herren Assmann, Berson und Gross ver- 
danken, besprochen worden. 

Aber die von Ballone, welche Forscher milführen, erreichten 
Höhen sind notwendiger Weise beschränkt. Selbst bei verständigem 
Gebrauch von Sauerstoff hat der Beobachter mit dem ihn um- 
gebenden Niederdruck zu kämpfen, aus dem eine Ausdehnung 
aller im Körper vorhandenen Gase entsteht, der trotz des Aus- 
gleichs beim Athmcn durch den Sauerstoff den Tod herbeiführen 
kann. 

Da w ir von Tod) en sprechen, erlauben Sie mir. meine Herren, 
hier der Gelehrten und Luftschiffer zu gedenken, die wir verloren 
haben. Es sind dies erstens Eugene Godard der Aeltere. der 
Erlinder der Ballons bei Belagerungen, dem ich für meinen Theil 
ausgezeichnete Ralhschl.tge bei meiner Abfahrt von Paris, am 
2. Dezember 1870 mit dem Hai Ion «Volta», verdanke. Weiter 
Bureau de Villeneuve, der Gründer dir Zeitung l'Aeronaute 
und Mitbegründer der Société de navigation aérienne. Dann 
Gaston Tissandier, der patriotische Luflschiffer der l>oire- 
Armee, der Zeuge des schrecklichen Dramas des «Zenith» und mil 
seinem Bruder Gründer der so interessanten Zeitschrift «Die Natur«. 
Endlich noch Coxwell, der Luflschiffer des Herrn Glaisher, vor 
dessen eitlem und rüstigem Alter wir uns beugen. 

Dies ist, meine Herren, das notwendiger Weise sehr unvoll- 
ständige Bild des gegenwärtigen Standes der Luftschiffahrt. 

Genügt es alicr nicht dennoch, um zu zeigen, wie bemerkens- 
wert)] die erlangten Fortschritte während dieses fünfjährigen Zeit- 
raumes waren? 

L'nd dennoch, meine Herren, sind wir gezwungen, einzu- 
gestehen, dass die Luftschiffahrt im Allgemeinen von Seile der 
Behörden nicht unterstutzt und ermuthigt worden ist, wie es 
nöthig gewesen wäre, um ihr die verschiedenen Hülfsquellcn zu- 
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die sie braucht, und die nöthigen Hülfsmittel zu dm 
nd Versuchen, 
darüber nicht, meine Herren, die Nation, 
die in dieser Hinsicht einen grossen Vorsprung zu erreichen ver- 
steht, gibt sich eine Macht und Vortheile, deren Resultate voraus- 
zusehen heute noch unmöglich ist. Schon im Alterthum hatten 
grosse Geister die ganze Macht des flüssigen Elementes in den 
Beziehungen der Nationen vorausgesehen. Themistokles sagte; 
«Der Herr des Meeres ist der Herr der Erde». Hat nicht dieser 
geniale Ausspruch, der schon in jener Zeit wahr war, in unsern 
Tagen eine noch viel packendere Wahrheit? Welche Uebermacht 
hat eine benachbarte Nation nicht aus der Ucberlegenheit ihrer 
Klotten zu ziehen gewusst, welche die Meere beherrschen, die 
Erdtheile einschlössen und es dahin bringen, Herren fast aller 
telegraphischen Verbindungen auf dem Erdball zu sein ! 

Wenn nun das Meer der Nation, die sich seiner zu bemächtigen 
verstand, eine solche Macht gab, wie gross erst wird die Gewalt 
derjenigen sein, die sich zur Herrin der Atmosphäre aufschwingt? 
Das Meer hat seine Grenzen und Schranken, die Atmosphäre 
kennt keine. Das Meer gibt dem Schiffer nur eine Oberfläche, 
der Luftschiffer gebietet über die ganze Tiefe des Luftraums. Das 
trennt Erdtheile, die Atmosphäre verbindet und beherrscht 



fragt sich nun, meine Herren, was aus den politischen 
l.renzen, aus den Schranken zwischen den verschiedenen Staaten 
werden soll, wenn Armeen in luflfahrenden Klotten dieselben 
mit völliger Gefahrlosigkeit werden überschreiten können. 

Wir sind, meine Herren, ohne Zweifel noch weit entfernt von 
den Tagen, die solche Resultate sehen werden, aber seien Sie 
überzeugt, das» diese Tage kommen und dass der Mensch nicht 
eher nachlässt, als bis ihm die vollständige Eroberung des Luft- 
raums, des letzten seinem Thatigkeilsdrang gebliebenen Bereiches, 
gelungen ist. 

Aber, meine Herren, so muss man sich mit Schrecken fragen 
welches werden dann die Kolgen einer solchen Umwälzung für 
das wirthschaftliche Üben und für die Beziehungen der Nationen 
untereinander sein? 

Höften wir, meine Herren, dass die Errungenschaften, die 
eine allmächtige Industrie und eine Uber das gewöhnliche Maass 



hinausgehende Wissenschaft voraussetzen, eine so hohe Geistes- 
kultur anzeigen, dass dieselbe Vcrständniss dafür verbreiten wird, 
wie die Interessen und das Glück der Menschen auf Seiten von 
Gerechtigkeit, Recht und Frieden liegen. 

Wie es auch stehen mag mit diesem vielleicht zu ehrgeizigem 
Wunsche, jedenfalls haben diese Entdeckungen eine Seite, deren 
Vortheile unleugbar und deren Früchte völlig frei von Bitlerkeil 
sind: es ist die Seite der Wissenschaft. Wenn der Mensch Besitz 
von der Atmosphäre ergreift, so zieht er daraus als erstes Ergehtnss 
den Nutzen einer vollständigen Meteorologie, welche die Kenntniss 
der Naturerscheinungen und ihrer Ursachen in ihrer ganzen Tiefe 
umfassl. 

Und, glauben Sie mir, diese Kenntniss wird Folgen haben, 
die man heule kaum voraussehen kann. Die Bearbeitung des 
Erdbodens, die Industrie und die Schiffahrt werden dadurch um- 
gewandelt. Seien Sie sogar überzeugt, der Mensch wird sich der- 
selben zu bedienen verstehen, um sich die Ungeheuern Kraft- 
aufspeicherungen nutzbar zu machen, die in der Rewegung von 
Ebbe und Fluth, wie in der grosser Wasserfälle und in der iiner- 
messlicben Ausstrahlung der Sonne enthalten ist, die in einem 
Jahre über die Oberfläche unserer Erdkugel 600000 mal die gleiche 
Kraft ausgiesst, wie sie in allen Kohlen liegt, die man jährlich 
den über d'e Erde verstreuten Bergwerken entnimmt. Auf diesen 
Wohlthatcn. die sich für die künftige Menschheit aus diesen hohen 
Wissenschaften und aus diesen ganz friedlichen Siegen ergeben, 
liebe ich es die Blicke ausruhen zu lassen, die ich in die Zukunft 
voraussende. Hier, meine Herren, gibt es nur Heweggründe sich 
'ZU freuen und zu bewundern. 

Heglückwünschen wir uns, dazu berufen worden zu sein, um 
auch unsern Stein zu einem solchen Gebäude beizutragen, aber 
beglückwünschen wir hauptsächlich die unter unsern Nachfolgern, 
welche die Eure haben werden, dieses Gebäude dereinst zu krönen. 

Diese Eroberung der Atmosphäre, diese Besitzergreifung 
eines Bereiches, dessen Zutritt uns die Natur für immer untersagt 
zu haben schien, wird gewiss. Dank der Beharrlichkeit und der 
Grösse der Anstrengungen, die sie gekostet, Dank der wunderbaren 
Entdeckungen, die sie hervorgerufen, einen der höchsten Buhmes- 
ilel bilden, auf die der menschliche Geist das Becht hat stolz 
zu sein. 



Di« »ftronan tisch en Wettbewerbe ta Vlnoenaet.-} 

Leber die ß. und 7. Wettfahrt sind uns nähere Nachrichten 
bisher nicht zugegangen. 

Die 8. Wettfahrt fand als Dauerfahrt mit ausgeglichenem 
Halbst am 26. August statt. Die Abfahrt war an diesem Tage 
wegen einer starken Brise nicht ganz einfach. In Folge dessen 
ereignete es sich, dass der Ballon «L'Aêro Club. (1610 cbm.) beim 
Abbhren zunächst in die Bäume fuhr; der Anprall verlief aber 
Schaden, der Ballon hob sich und stieg in die Lüfte. 
Am Start erschienen: 

1. Herr Corot im «Touring Club» (184» cbm.); 

2. Herr Jaques Kaurc im «Centaure» (1630 cbm.); 

3. Herr Hervieu im «Nimbus. (1Ö10 cbm.); 

4. Herr Geoffroy im «L'Ariel» (8+0 ehm.); 

5. Herr La Mazelliere im «Le RPve» (950 cbm.); 

6. Herr Piétri im «L'Aeronautic Club» (710 cbm ); 

7. Herr Juchmes im «L'Alliance» (1740 cbm.); 

8. Herr Balzon im «Saint 1-ouis» (2,110 ehm.); 
!». Graf Henry de la Vaulx im «L'Horizon» (23|0cbm.t; 

Resultat: I. Preis Herr Juchmes; blieb über 12 Stunden 
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in der Luft, was er durch Schleppfahrt die ganze Nacht hindurch 
erreichte. II. Preis Graf de la Vaulx; blieb fast die ganze Zeil 
über einer Wolkenschicht. 

Die 1». Wettfahrt ging am 9. September von statten bei sehr 
schönem Weiler. Ks handelte sich diesmal um eine Weitfahrt mit 
ausgeglichenem Hallast und um den Wettbewerb um die Ballonphoto- 
graphie. Letzteres erforderte gute Beleuchtung; aus diesem Grunde 
war daher die Abfahrt auf 2" Ihr Nachmittags angesetzt worden. 

Am Start erschienen folgende 13 Herren mit ihren Ballons: 

1. Graf de Caatillon im «LAcro-Club» (1616cmb.|; 

2. Herr G. Juchmes im «Touring Club» 1843 cbm.'; 

3. Herr G. Hervieu im «Nimbus» 1 1610 cbm.); 

4. Graf de la Vaulx, im «Centaure» (1630 cbm ); 
Ii. Herr G. Munerot im «L' Astéroïde» (400 ehm.); 
0. Herr A. Nicolleau im «L'Alliance» <1740cbm.); 

7. Herr G. Dubois im «Lorraine» (1200 cbm.); 

8. Herr J. Kaurc im «L'Orient» (1043cbm.t; 

9. Herr Crucicre im «L'Etoile de mer» (417cbm.i; 

10. Herr J. Blaans im «Staint Louis» (2310 cbm.): 

11. Herr J. Balzon im «Zéphyr» (869 ehm.); 

12 Herr Saint Aubin im . Excelsior » (600 cbm): 
13. Herr Le loup im «Pegasus» {1660 cbm. ' 
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An Pliotographen befanden sich Iwi Nr. 2 Krau Le maire, 
hei Nr. »5 Herr de Péraldi, hei Nr. 11 Herr Lonel, bei Nr. 12 
Herr Simon. 

Resultat: I. Prei» Herr Saint Aubin, II Preis Herr Nicol- 
lcau, III. Preis Herr Faure. 



Die Erfinder dee Baiionina. 

In dem von mir niedergelegten Bericht üher den ersten 
Versuch des Grafen v. Zeppelin nul seinem Luftschiff am 
2. Juli 1900 >i ist mit Bezug auf das neue Kallondichtungsmiltel 
> Ballonin • der linnländisrhe Luftschiffer Lievendahl als dessen 
Krlinder genannt worden. Wie ich nachträglich eilahren habe, 
trifft das nirht zu und hedarl daher der Berichtigung. 

Wir verdanken in allererster Linie die Erfindung des 
Bmllonilll dem Geheimen Komme rzicnra Iii Herrn v. Dutlcn- 
hofer in Hotlweil i. W, Im Verein mit dem Chemiker Herrn 
Huckgahcr hat Heir v. I) U 1 1 en hofer dieses Dichtungsmittel 
i m Laboratorium der Pulverfabrik /.u Kottweil hergestellt. 

Die Belheiligung von Herrn Lievendahl beschränkte sieh 
auf die Prüfung der einzelnen mit Ballonin behandelten Stoff- 
proben. M Ie|berk. Hauptmann. 




Francis P. Mann. Da* neue Luftschiff von Herrn de Santos 
Dtiraont. Mit 3 Abbildungen. Im „Scientific Américain". 
7. Juh 1900. 

Der Ballon ist 2K.:i m lang und hat 5,6 m grössten Durch- 
messer, 4M cbm Volumen und 292 -|m Obeillitrhc. Der Benzin- 
motor gibt 10 Pferdestärken. Der grossie Ouerschnitt ist 21 qm. 
Der Motor hiingt ">.:i m unter der Mittelachse des Ballons. Die 
KallonhÜlle. aus japanischer Seide gefertigt, wiegt einscliliesslirh 
seines Luflsacks von H6 cbm nur 57 kg. Das Tanwerk wiegt 
6 kg. der gesammle Fortbcwegnngsmerhanismus UM) kg. Die 
Schraube ist eine aus Aluminium, Stahl und Seide kombinirle 
Konstruktion; Gewicht 27 kg. Umdrehungen nur 18(1 in der Mi- 
nute, während iler Motor seihst deren löOO macht. Der Kon- 
strukteur erwartet eine Eigengeschwindigkeit von 20 Meilen in 
der Stunde, d. i. etwa 9 in pro Sekunde 

'. V.r»l, SauiUrheft. Aufu.t ls.,. 



IV. K. Irish. The Aerial Ship ..Britannia". Mit 2 Abbildungen. 

Im ..English Mechanis and World of Science-. Nr. |Kt7 

17. August 1900. 
Projekt eines Draehenlliegers aus Metall in Gestalt einer 
riesigen Plunder, derpn Hohlraum mit Gas ausgefüllt werden soll. 
Der Motor soll gleich einer Itakete durch plötzliche Ausdehnung 
und Ausstossung von Gas gegen die Luft wirksam werden. Den 
Schills» des Artikels bildet eine Betrachtung über den bedeutenden 
Werth der • Britannia- als Verkehrsmittel. 

l'eber LuftM-hltTahrt : Deutsche Verkehrs-Zeitung. Organ für das 
Post- und Tclegraphenwesen. 
Verfasser sucht die Konstruktion echter liugräder anzuregen, 
welche die inlermitlirendc Bewegung des Flügelschlage* in ein« 
koMinuirliche umwandeln. Die Luftschraube vermag ebenso wenig 
wie Wellner's Segelflugrad und das Koch'sehe Schaufelrad seinen 
Anforderungen zu genügen. 

Das ZeppelInVche Ballonproblem. Von Hauptmann Hermann 
Hocrnes. In der Wiener Wochenschrift -Die Zeit». 
11. Band, Nummer .112 vom 22. September 1900. Seite 182. 

Das ungewöhnlich grosse Interesse, welches die Zeppclin'si hen 
Fahrversuche in weiten Kreisen erregen, spricht sich in den vielen 
laut werdenden gediegenen Kundgebungen über dieselben aus. 

Auch Herr Hauptmann Hoernes fand sich veranlasst, diese 
Versuche eingehend in obigem Artikel zu besprechen; er nimmt 
nicht Stellung gegen das System, aber er glaubt die Sache da- 
durch fördern zu können, wenn er die technischen Einwände, 
welche sich gegen die Konstruktion erheben lassen, aufzählt und 
entsprechende Veibesserungsantriige in Vorschlag bringt. 

Hoernes glaubt,, dass die Fahrgeschwindigkeit von K Meter 
pro Sekunde, welche das SrhilT mit seinen gegenwärtigen Hin- 
richtungen erreichen soll, darum nicht realisirhar sein wird, weil 
die Schiffsschrauben viel zu klein gewählt und vierllügelich sind; 
grössere, Jtweillügeliche Schrauben w ürden jedenfalls Entsprechen- 
deres leisten, obwohl auch dann noch eine Verstärkung der Trieb- 
kraft sich als nothwendig ergehen wird. 

Em Hauptgrund der geringen Fahrgeschwindigkeit des Schilfes 
sei auch in der ungünstigen Architektur des Schiffes und dessen 
übermässiger Grösse, welche die Manöver so enorm erschwert, 
gelegen. 

Jedenfalls müsse auch der dcrmaligen l'ndichlheit der Ballon- 
hüllen in irgend einer Arl gesteuert werden und Hoernes halt es 
schliesslich Tür unbedingt erforderlich, wen n das Ha llonsy s I ein 
eine Zukunft haben soll, dass in jeder Gondel ein System 
von Hubsrhrauben, welche wieder durch eigene Motoren zu be- 
treiben wären, angebracht werden. A. P. 



Der Fesselballon Im Dienste der Artillerie. Von Joseph Stauber, 
Oberleutnant des k. und k. Fcstungs-Artillerie-He gimenls Nr. 2. 
aus: Mittheilungen über Gegenstände des Ailillene- und 
Geniewesen*. Jahrgang ItlOO. Heft 10. Seite 765—796, 
91 Seiten. 1 Figur. Wien 1900. 

Die anschauliche Studie gliedert sich in mehrere Abschnitte : 
die ersten behandeln das speziell Technische des Fesselballons 
und besprechen Form und Slolï. die verschiedenen Tmggase und 
den Betrieb: der letzte in eingehender Weise seinen praktischen 
Werth durch das Beobachten Der Verfasser nemil den Ballon 
im Allgemeinen ein vorzügliches, im Festungskriege das beste 
Beobuchtungsiiuttel und geht speziell ein auf seine Bolle im 
Festungskrieg. — Bei Erwähnung seiner vortrefflichen Eigen- 
schallen gegenüber anderen Beobachtungsstellen bespricht er das 
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Beschiesscn des Fesselballons und will dieses schwierig gestalten 
durch Ausnutzung der Beweglic hkeit nach Bilan Richtung«! : jeden- 
falls verspricht er sirli aber von diesem Verfahren zu viel, denn 
einerseits macht die seilluhe Bewegung für das zu richtende Co- 
schütz auf die Entfernung gai nichts aus. andererseits ist vermöge 
seitlicher Beobachter auch das dauernde Verändern des Stand- 
punkte* ziemlich wcrthlos. sobald der Ballon zu längerer Beob- 
achtung hoch bleiben muss. 

Nach einem kurzen l eberblick über die Entwicklung des 
Drachenballons als Fesselballon und über seinen besonderen Werth 
vor der früher verwendeten Form der Kugel werden an der Hand 
der vom militärischen Standpunkt aus verlangten Anforderungen 
die verschiedenen Ballonstoffe auf ihre Kriegsbraurhbarkeit hin 
durchgesprochen, ebenso wie die sich praktisch eignenden Trag- 
gase, erhitzte Luft, Leuchtgas und WaMMMnflfaa, und wird bei 
der Gewinnung des letzteren besonders eingegangen auf den 
Apparat von Dr. Slrachc, bei welchem die ('ebelstände des 
GrilTard'schcn Verfahrens vermindert sind, und der so praktisch 
tauglich ist. am besten mit Verwendung von Eisen und Schwefel- 
säure. — Der Abschnitt über den Betrieb des Fesselballons: Die 
verschiedenen Arten der Füllung, des Hochlassens und die ver- 
schiedenen .Marschbewegungen mil gefülltem Ballon je nach der 
Höhenlage — gibt ein allgemeines Bild der Thütigkeit der Ballon- 
ab) heilung. 

Besonders interessant isl das Beobachten aus dem Ballon 
behandelt; die Thätigkeit des Ballonbeobaehters einer Festungs- 
ballonabtheilung kann sich erstrecken auf die taktische Aufklärung 
und Erkundung des Vorgcländes, sowie auf die Beobachtung der 
Wirkung des Artilleriefeuers. Es ist nöthig, dass die Fuhrung 
ebenso wie andererseits die Kommandeure dei Artillerie wissen, 
was von dem Ballonbeobachler zu fordern und zu erwarten ist ; 
indem wir erfahren, wie weit und was zu beobachten und zu 
erkennen ist. wird uns hierfür ein Anhalt gegeben. Dankenswert)! 
ist ferner die Zusammenstellung einiger praktischer Winke für die 
lechnische Seite des Beobachtens und Meldens. denen wohl theil- 
weise schon nachgekommen wird, die aber ebenso häutig ausser 
Acht gelassen werden. 

Die Vortheile des Fesselballons zur Beobachtung für die 
Artillerie sind einleuchtend geschildert; einem guten Ballon- 
beobachler ist unbedingt zu trauen, und wir können uns dein 
Wunsche des Verfassers anschlicssen, dass zur Festigung dieses 
Vertrauens jeder Artillerie-Offizier in die Gelegenheit komme, das 
Schiesseu der Artillerie vom Hallon aus zu beobachten. Was zu 
beobachten und inwieweit die Beobachtung zu detailliren ist, wird 
aus der eigenen Erfahrung abgeleitet und ist recht lehrreich, zumal 
(iir denjenigen, der auT Grund dieser Beobachtung schiessen soll, 

FBr das Beobachten des Einschiessens einer Anzahl von 
Batterieen wird aus dem Tempo des Einschiessens die Begcl her- 
geleitet, im Allgemeinen nie mehr als sechs Batterieen von einem 
Ballon aus einzuschiessen . der natürlich lediglich zur Durch- 
führung dieser Aufgabe zu benutzen ist. Wenn man auch mit 
dieser Folgerung einverstanden isl, so dürfte doch die Voraus- 
setzung bei unseren Artilleristen nicht gebilligt werden, die Ver- 
fasser aus seinen Schiessresultaten gezogen, nämlich, dass eine 
Batterie während des Einschiessens nur zwanzig Schuss in der 
Stunde, eine Mörscrballcrie nur bis zwölf abgeben sollt. ! 

Für die Beobachtung der Wirkung di s Artilleriefeuers einer 
ausgedehnten Artillerielinie handelt es sich in erster Linie um die 
organisatorische Frage, eine innige Verbindung zwischen Ballon 
und Führer der Artillerie, wie auch zwischen Letzterem und den 
Batterieen zu sichern und dem Beobachter seine Aufgabe zu er- 
leichtern durch eine bestimmte Feuerordnung innerhalb der 
Artillerielinie, welche für einen Ballon auf 50 Geschütze ge- 
rechnet wird. 



Die vorliegende Sludie ist sehr anschaulich und lehrreich 
um! schildert besonders den Werth des Fesselballons und das 
Beobachten, wo man des Verfassers eigene Erfahrungen hört, 
recht interessant. Jeder wird diese Schrift mit Aufmerksamkeit 
lesen und dem Verfasser füi die Belehrung dankbar sein, der es 
sich angelegen sein lässf, die Thal sache auch weiteren Kreisen 
bekannt zu inachen, « dass der Ballon wirklich ein vollkommenes 
und kriegstüchtiges, artilleristisches Instrument« ist. 

Leutnant Brückner. 

Jahr, .!„• riebt des MHnchearr Venins rar l .w.i-, biftahrf ,K V i 

für das Jahr 1H!)!(. Im Auftrage des Vereins herausgegeben 
von Di Ii. Emden, Privatdozcnt an der König! in-hn. 
Hochschule in München Mil einem Titelhilde und 2 Bei- 
lagen. lH.by.2h: W Seilen. München 1900. In Kommission 
der J. J. Lenlner schen llofbiu lihlimllHlig. 

Anhang: Neudruck for Abhandlung von P. Ellrich- 
Srhiegg: Nachricht über einen aêrostatischeii Versuch, 
welcher in dein Beichsslifl Ottobeiiren vorgenommen worden 
den 22. Januar 1<«I. Mit 2 Abbildungen. » 
Wie alljährlich weiden wir durch vorliegenden Bericht ein- 
gebend über die erspriesslicbe Thäligkeit des Vereins im Jahre 1899 
unterrichtet. Neu ist uns. dass besonders unter Leitung von 
Herrn Professor Dr. Fi nst er walder auch in München Drachen- 
Versuche zur Ausführung gelangt sind, die sich der bereitwilligen 
Unterstützung durch die Königl. Luftsrhiflerahl Heilung zu erfreuen 
halten. Die Vorversuche in dieser Beziehung sind mit Erfolg zu 
Ende geführt worden; bei ihnen hat sich aber gezeigt, dass die 
Weiterführung solcher Experimente die volle Arbeitskraft eines 
Gelehrten ixler Amateurs in Anspruch nimmt. Der Bericht schliesst 
duller mit einem Appell all die Vercinsuiilglieder. dass der eine 

oder andere sich diesen durchaus loi mien Experimenten voll 

und ganz widmen möchte. 

Weiter wird der glänzenden Fortschritte gedacht, welche 
durch Herrn Professor Dr. F in st er walder unter Beihülfe von 
Freiherrn v. Bassu» die Phologramioclrie erfahren hat. Fort- 
schritte, die auch in den ' llliislrirtcn aeronautischen Millheilungen» 
zur Veröffentlichung gelangt sind und welche in dieser Beziehung 
die Thäligkeit des Müncliener Vereins an die Spitze aller gleichen 
\ ereintgungen stellen. 

Ferner sind die Arbeiten von Professor Dr Eberl zu et wähnen, 
welcher die Erforschung des magnetischen Feldes in den höheren 
Schichten der freien Atmosphäre in das Arbeitsprogramm de» 
Vereins mit Erfolg eingeführt hat. Die wissenschaftlichen Fahrten 
runden am 10. Juni und 2. Dezember statt. Der eingehende Be- 
richt üls r die erslere isl im Hefte enthalten. Bei dieser wurde 
auch das unserii Lesern Itckannle Luftdruekaïrometcr von Dr. 
K. T. Fischer einer ersten praktischen Erprobung unterwoi (en. 
Leber die Genauigkeiten der Messungen desselben wird noch nichts 
berichtet. 

Am ». Oktober stellte der Verein für eine internationale 

meteorologische Fahrt seinen Ballon zur Verfügung von Herrn 
Direktor Erk. 

Im Ganzen wurden IM Fieifahrten IWUI vom Verein ausge- 
führt, an denen sich ausser den Ballonführern insgesamnd 
1H Heuen, davon eine! zweimal, betheiliglen mit einer Beitrags- 
leislung. wahrend K Herren aiisgeloosl wurden, sodass einschliess- 
lich Führer ■*!> Personen während dieses Jahres aufgestiegen sind 
(dabei sind verschiedene mehrmals gerechnet i. Der Vereinsballon 
•Akademie* hat bisher 31 Freifahrten gemacht und befindet sich 
noch in gutem Zustande. 

Versammlungen fanden im Ganzen Ii statt. Eine bedeutende 
Thätigkeit entwickelte der Verein für das Zustandekommen der 
Ablbeilung X der Allgemeinen deutschen Sporlausstellung in 
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München, als deren Obinann sich insbesondere Prat, Dr. Vogel 
verdient gemacht hat 

Der Ven in zahlte zu Mitgliedern H Prinzen au« dem Könij£- 
lirhen Hau»' und *>1 andere zum Theil hochgestellte PerSÖnlich- 
keilen. 

An Ballonführern besitzt derselbe 37 Personen. 

F.« folgen der Kassenbericht, die Mitgliederliste, ein Bericht 
Ober die Ballonfahrt am IX. Oktober 1«!«J nach KaufbcarCIl von 
K. Bö.klein. 

Die Urproduktion der seltenen S< hrifl eine« «clhslflndigcu 
Erfinder* de« Warmluflballons. P l'Irii h Scbicgg. de««eii Bild bei« 
gegeben i«t. verdanken w ir dem um die Lufls« hifl'ahrl verdienten 
Major Karl Bmg, Kr liai damit den hiatoriftehen Foraehrrn in 
der Aëninautik eine grosse Freude bereilrl und da« Ver<lien«t de« 
deutschen Belehrten in t illobeiiren gebührend znr allgemein, n 

Kenntnis* gebrächt. Da« Ganze i«t von Herrn Dr. B. Emden 
mit bekannter Sachlichkeit religio. # 

Hené, Henri Matériel Aéronautique. II. Fascicule: Lea Ain n« 
de rape laueres llnltanlcs) aver 102 limine« et une carte. 
Bévue de l'Aéronauliiqnr. tome XV. 33 X Ht. 210 Seiten, 
Paris. Bureaux du journal «Le Vach!» IMO. 
Vor uns liegt ein ungemein Werthvolles Werk über die 
Treibanker, gleich lebrreieli für den l.uft«« lutter, wie dir den 
Seemann. F« nmfiual die gesammte Eolwiekelongsjte* Iii« h te de* 

Treibankers bei allen Völkern, von den alle«ten /eilen berab Iii« 
zur tiegenwail und bildet nul «einen zablreieben unten Abbildungen 
gewissermaaawn ein unschätzbares lilerariache» Huseuin für diese« 
titr die Luftschiffahrt täglich mein Brdeiilnnj! gewinnende lech- 
nhtehe UWsmitteJ. 

Diese* ganz neue, und wie aus dem Werke ersichtlich, rechl 
umfangreiche teehnisrbe liebiet des Treibanker« konnte am Ii 
kaum einen geeigneteren liearbeiler linilen als M. Hervé, welcher 
bekanntlich, unter Zuhülfcnahme derartiger Mittel, im Jabre ISSli 
eine 2fstiindige Ballonfahrt von Boulogne aus hinüber narh 
Yarmoutli in England mit Kriolg durchgeführt bat.') Daher alliinet 
au« der gesammten übersichtlichen Anordnung und der scharf- 
sinnigen Beurtlicilung der mannigfachen MetbiHlen und Oeiilthe 
der belehrende (letal des erfahrenen Fachmannes. Aus dem reich- 
haltigen Material zieht er peine Schlüsse uml Riehl liestimmte 

Weisungen, wie Waaserankei für Kagelbalkma und Luftschiffe am 

zw eck massigsten zu fertigen sind. Da die Aérnnaulik bisher nur 
II derartige verschieden gestaltete ficiathe nachweisen kann. 

liegt natttrlich der Schweipunkt des Inhalts bei dei Manne. Tmiz- 

dein aber emplilldel mau, das« da« Werk für Luftschiffe!' geschlichen 
■) Virjl. IlluiXr. Ai ron Millh , JaklfBai tHIW. 9. <70. 



isl. um zu neuen Combinalionen vielleicht anzuregen und vorher 
Alle« darzulegen, wa« jemals von Menseben über diese Ankei- 
werkzciigc gedarbt uml ge«i 'halten worden isl. 

Wir glauben, da«« hei den haltte mehr in Anwendung 
gelangenden Wettfahrten (HU Huch allen Lufl«ehilTern eine nützliche 
la-klüre «ein wird, geradem iiothwendig crseheinl es uns alter für 
diejenigen, welehe in der Nähe vom Meere oder grossen Wa«ser- 

nirhen aufsteigen. K« «ei daher braten« zur Anschaffung empfohlen. 

Moedeberk. 
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Schon seit längerer Zeit hat man erkannt, wie wich- 
tig es für die Kenntnis* der elektrischen Zustände 
unserer Atmosphäre ist, elektrische Messungen im 
liallon anzustellen. Man kam zu der Uebcrzeugung, 
dass Messungen aid Hergstationen, gelegentliche oder 
selbst regelmässige, einen grösseren Zeitraum umfassende 
Bestimmungen des elektrischen Spunnungszustaiidcs im 
Liiftmcere an verschiedenen Stellen der Erdoberfläche 
nicht ausreichen, um uns einen klaren Hinblick in die 
Vertheilung der elektrisc hen Ladungen in der Atmo- 
sphäre zu geben, eine Kenntnis.*. Über die wir doch noth- 
gedrungen verfügen müssen, wenn wir den Ursachen 
der jederzeit vorhandenen Spannungen nachgehen wollen, 
welche sieh gelegentlich in so gewaltiger Weise bei der 
Gewittererscheinung ausgleichen. Eine grössere I leihe 
von Freifahrten hatten dulter die Erforschung der elek- 
trischen Zustände im freien Luftoeeau zum speziellen 
Ziele; ich nenne von den österreichischen Fahrten nur 
diejenige von Professor Lecher und die acht Fahrten, 
welche Dr. Tum a unternahm; von deutschen diejenigen 
von Professor Hornstein und die neueren Fahrten des 
Deutschen Vereins zur Förderung der Luftsehilffahrt in 
Berlin, bei denen luftelcktrische Messungen mit in das 
wissenschaftliche Programm aufgenommen waren: von 
den französischen Fahrten diejenigen von Le Cadet, 
auf deren Ergebnisse Liebeuow seine neue Theorie 
«1er atmosphärischen Elektrizität aufbaut. Bei allen 
diesen Messungen wurden nach dem Vorgänge von 
Franz Exner die Aenderungen des elektrischen Poten- 
tials mit der Höhe zum Gegenstande der Untersuchung 
gewählt, indem mit zwei am ein Eleklroskop angelegten 
verschieden langen Sonden der Spanmmgs/.usland in 
dem freien Luftraum in verschiedenen Höhen gewisser- 
inaassen abgetastet wurde. Die Theorie zeigt, dass aus 
den Aenderungen der in dieser Weise gemessenen, ver- 
schiedenen Potentialgefälle ein Sehluss auf die in der 
Atmosphäre wirklich vorhandenen freien elektrischen 
Ladungen mit einem gewissen Grade der Sicherheit 
gezogen werden kann. Die Feststellung dieser Ladungen, 



ihr Vorzeichen, sowie ihre angenäherte Dichte und ihre 
Verl heilimg im Lufträume muss als das eigentliche Ziel 
der Potentialmessungen angesehen werden. Denn erst 
wenn wir über diese Ladungszustände selbst ganz im 
Klaren sind, kann die weitere Frage in AngrilT genommen 
werden, wie diese Ladungen entstehen und auf welchem 
Wege sie in die einzelnen Lul l schichten hineingelangen, 
eine Frage, bezüglich deren Beantwortung die Meinungen 
noch immer sehr weit auseinander gehen. 

Unsere Anschauungen über die atmosphärische 
Elektrizität ist nun im Laufe des verflossenen Jahres in 
ein ganz neues Stadium gerückt durch eine Entdeckung, 
welche wir den Professoren Elster und Geile! in 
Wollenbüttel verdanken, die sich schon seit vielen 
Jahren mit grossem Erfolge mit den einsc hlägigen Fragen 
beschäftigt haben. Es ist den genannten Forschern 
gelungen, den wohl kaum mehr anzuzweifelnden Nach- 
weis zu erbringen, dass die- Atmosphäre dauernd 
eine gewisse Menge kleinster Partikelchen ent- 
hält, welche bestimmte Ladungen mit sich 
führen: dieselben können weder mit Staubtheilchen, 
noch mit Wasserdumpfbläschen noch sonst mit bisher 
bekannten materiellen Trägern in der Luit identisch 
sein; sie sind eher jenen kleinsten geladenen 
Theilchen zu vergleichen, welc he zunächst bei 
der Elektrolyse vorausgesetzt werden mussten. 
Solche Partikel« hen waren auc h in den Flammen, in den 
Kathodenstrahlen und in Gasen nachgewiesen worden, 
wenn dieselben von Hönlgen'schen X-Strahlen oder den 
in neuester Zeit so viel besprochenen Uranstrahlen durch- 
setzt wurden. Man bezeichnet diese Theilchen als «Ionen, 
und der durch Elster und Geitel erbrachte Nachweis 
freier elektrischer Ionen in der Atmosphäre führt zu 
einer Heihe hochinteressanter neuer Probleme, zu deren 
Inangriffnahme kein physikalisches Hilfsmittel wichtigere 
Dienste zu leisten verspricht, als gerade der Freiballon. 

Da bei einer grossen Zahl von Lesern dieser Zeit- 
schrift nicht vorausgesetzt werden kann, dass sie der 
in den letzten Jahren mit Hiesenschritten vorangegangenen 
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faehwissenschaftlichen Entwiekehmg auf dem genannten 
zunächst rein physikalischen Arbeitsgebiete gefolgt sind, 
ilarf vielleicht etwas weiter ausgeholt und zunächst die 
Elster-Geitelsehen Arbeiten seihst, der von ihnen kon- 
struirte Apparat und das Prinzip der neuen l'nler- 
suehungsmethode kurz gekennzeichnet werden, ehe etw;ts 
eingehender die Messungen besproc hen werden, welche: 
von mir bei Gelegenheit zweier von München aus unter- 
nommenen Freilahrten nach dieser Richtung hin an- 
gestellt worden sind. 

H. von Helmholtz war es, der zuerst aus den 
Far ad a y "sehen Grundgesetzen der Klektrolyse den 
zunächst überraschenden Sehluss zog, dass auch die 
Elektrizität ebenso, wie wir es hei der Materie selbst 
voraussetzen, in kleinste elementare Mengen aufgeteilt 
sei, die selbst wieder nicht weiter (heilbar sind, dass 
also dasjenige, was wir • Elektrizität - nennen, aus zwar 
sehr kleinen, aber doch bestimmten kleinsten Elementar- 
uuanten elektrischer Ladung bestehe, ähnlich wie wir 
uns die Körper aus materiellen «Atomen» aufgebaut 
denken. Die Vorstellung solcher elektrischer Elcmentar- 
quanten hat sich bei der ganzen Entwickelimg der 
modernen Elektrochemie als überaus fruchtbar erwiesen. 
Die Vereinigung einer, zweier oder einer grösseren 
ganzen Anzahf solcher elektrischer Elcmentarmengcn 
mit einem körperlichen Atom oder einer Atomgruppe 
führt dann zu der Vorstellung des sogenannten «Ion». 
I nter Ionen (besser würden wir bilden: « lonten , das 
«Wandernde- bedeutend» haben wir uns also gewisser- 
maassen kleinste materielle Bestandteile zu denken, die 
mit bestimmten elektrischen Ladungen behaftet sind. 
Die Vorstellung, dass es Ladungen von gegebener, nicht 
beliebiger Grösse sind, welche an den verschiedenen 
Ionen haften, Hess eine grosse Reihe elektrischer Vor- 
gänge auch nach ihrer quantitativen Seite hin erklären. 
Waren aber die Ionen der Elektrochemie, der sogenannten 
lonentheorie. ursprünglich nur auf Körper im gelösten 
Zustande beschränkt, die dann, wenn sie in ihre Ionen 
zerfielen, wenn sie ■ dissoeiirt ■ waren, elektrolytisch 
leiteten, so lernte man sehr bald auch Fälle kennen, 
in denen sich mit elektrischen Ladungen behaftete 
kleinste Theilcben frei durch den Raum hindurch be- 
wegten. Lässt man durch ein stark verdünntes Gas 
elektrische Entladungen hindurch schlagen, so bilden 
sich an der Austrittsstelle des Stromes, an der Kathode, 
eigentümliche Strahlen, die Kathodenstrahlen, aus, welche 
durch magnetische und, wie wir durch die Unter- 
suchungen von W. Wien genauer wissen, hei geeigneten 
Vorsichtsmassregeln auch durch elektrische Kräfte ab- 
gclenkt werden. Diese Strahlen führen negative elek- 
trische Ladungen mit sich. Aus der Grösse der Ab- 
lenkung bekannten magnetischen und elektrischen Kräften 
gegenüber, sowie aus der Menge übertragener Ladung 



können wir sowohl die Geschwindigkeit der in den 
Kathodenstrahlen fliegenden negativ geladenen Par- 
tikelchen, wie auch das Verhältniss der von ihnen mit- 
geführten Elektrizitätsmenge zu der Masse der kleinen 
materiellen Träger derselben berechnen. Dabei hat sich 
nun das merkwürdige Resultat ergeben, dass, wenn wir 
jedem einzelnen Theilcben die dem Eleinciitarquantuni 
entsprechende kleinste Elektrizitätsmenge zuertheilen, 
die Masse, mit der diese hier verbunden erscheint, etwa 
tausendmal kleiner ist. als das kleinste materielle 
Theilcben, welches die Chemie seither kennen gelehrt 
hat, das Atom des leichtesten Gases, des Wasserstoffes. 
In den Entladungsröhren tritt noch eine andere Art von 
Strahlung auf, welche positive Ladungen überträgt: bei 
diesen scheinen aber die übertragenden l'artikelchen 
von der Grössenordnuug der gewöhnlichen Atome zu 
sein. Man hat diese kleinsten Theilchen zum Unter- 
schied von den Ionen, wie sie sich bei der Elektrolyse 
bethciligcn, wohl auch Gorpuskeln > genannt. 

Diesen Gorpuskeln begegnet man nun aber nicht 
nur im Innern der Entladungsrohren. Erzeugt man 
dadurch, dass man intensive Kathodenstrahlen in einem 
weit evaeuirten Entladungsgefiisse auf eine Metallfläche 
treffen lässt. kräftige, von dieser ausgehende, die Glas- 
wand durchsetzende und in den Luitraum hinausgehende 
Röntgenstrahlen, so wird unter der Einwirkung derselben 
die Luft elektrisch leitend. Die so erzeugte Leitlähigkeit 
des Gases hat aber ganz besondere Eigenschaften: sie 
ist nicht die eines Metalles, sondern kommt augenschein- 
lich dadurch zu Stande, dass positiv und negativ geladene 
Theilchen, Ionen oder Gorpuskeln, in ihr auftreten. 
Bringt man einen etwa negativ elektrisirtcn Körper in 
die « röntgenisirte • Luft hinein, so wird er dadurch ent- 
laden, dass die positiv geladenen Ionen aus der Luft 
von ihm herangezogen werden, auf dem geladenen 
Körper sich festsetzen und seine negative i — i Ladung 
neutralisiren. Dass dieses sich so verhält, kann man 
in mannigfacher Weise nachweisen. Bringt man einen 
Dampfstrahl in die ionisirte Luft, so tritt Ncbelbildung 
ein; namentlich die negativen Ionen dienen dabei als 
Kondensationskerne. Durch elektrische Kräfte kann 
man die ungleichartig geladenen Ionen trennen, da 
ein positiv geladener Körper die — Ionen, ein negativ 
geladener die -f-Ionen zu sich heranzieht; unter der 
Wirkung eines elektrischen Feldes tritt also eine 
Wanderung, der frei beweglichen l'artikelchen ein. 
Dabei beobachtet man, dass die kleineren negativen 
Gorpuskeln beweglicher sind, als die positiven, dieersleren 
haben eine grössere •Wanderungsgeschwindigkeit . Alle 
diese Verhältnisse sind sehr genau von .1. .1. Thomson 
in Cambridge und seinen Schülern messend verfolgt 
worden. 

Aber auch in der Nähe glühender Körper treten 
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solche Corpuskeln auf. Die neueren Ergebnisse über die 
(reien Ionen und ihre Wanderungen verbreiten Licht 
iiher oft studirte, aber bislang vollkommen räthsclhaft 
gebliebene Entlndungsvorgängc bei elektrisirten Körpern, 
welche in der Nähe glühender Driilite. oder weissleuch- 
tender Glühlampenfüdeu im Inneren der Vaeuumbirne und 
in den Gasen von Flammen beobachtet wurden sind. Hei 
dem Leuchten vonMetallsulzcn in Klammen bat die Lorentz- 
sche Theorie der magnelo-optischen. von Zeeman ent- 
deckten Phänomene das gleiche Verhällniss von Ladung 
zur Masse der Theilchen ergeben wie hei den Kathoden- 
Strahlen, der von Röntgenstrahlen leitend gemachten Luft 
und den von glühenden Körpern ausgehenden (Korpuskeln. 

Endlich ist man bei der grossen Gruppe von Er- 
scheinungen, die man unter dem Namen der Radio- 
aktivität zusammenfasst, wieder von einer ganz anderen 
Seite her auf dieselben kleinsten elektrischen Theilchen, 
die .freien Ionen*, geslossen. Bekanntlich gibt es eine 
ganze Reihe von Substanzen, die gewissennaassen dauernd 
itöntgenstrahlen aussenden, ohne dass elektrische Ent- 
ladungen vor sich gehen. Strahlen, welche Pappe. 
Holz, etwas schwerer Glas. Metalle wie die X-Strah- 
len durchdringen, den Leuchtschirm und die photo- 
iiraphische Platte erregen und die Luit elektrisch lei- 
tend machen. Becquerel entdeckte diese Eigenschaft 
beim Uran und seinen Verbindungen, C. G. Schmidt 
bei Thorverbindungen. Seitdem sind von Curie 
in Pari-s und Dr. Giesel in Braunschweig ausser- 
ordentlich stark radioaktive Substanzen isolirt wor- 
den, welche die Luft in weitem Umkreise mit elek- 
tischen Partikelchen erfüllen und dadurch in dem oben 
angegebenen Sinne elektrisch leitend machen. Man hatte 
sich dadurch bereits mit der Anschauung vertraut gemacht, 
dass den freien Ionen ein viel weiter verbreitetes Vor- 
kommen in der Natur zukomme, als es Anfangs den 
Anschein hatte. Nichtsdestoweniger musste es doch in 
Krstaunen setzen, als Elster und Geitel zeigten, dass 
die freie, reine atmosphärische Luft besonders an klaren 
sonnigen Tagen dauernd und in allen Jahreszeiten mehr 
»der weniger freie Ionen enthalte, d. h. sich in einem Zu- 
lande belinde, als wäre sie von Königen-, Uran- oder 
Thorstrahlen durchsetzt. 

Den Ausgangspunkt ihrer Untersuchungen 1 ) bildet 

I) J. Elster und H. Geitel: leber einen Apparat zur 
Messung der klcktrizitäLszcrstreuungin der Luft ; Physika!. Zeitschrift 
I S II, IH99. Ueber die Existenz elektrischer h men in der 
Alinus|>h.1re Terrestrial Magnetism and atmospheric electririly 
4. S. 213, 1*99. leber EleklrizilMszcrslreuuiig in <ler Luft. Ann. 
der Physik. ft, S. fcJÔ, 1900. J. Elster: Messungen der elek- 
trischen Zerstreuung in iter freien atmosphärischen Luft an geo- 
graphisch weit von einander entfernt liegenden Orten, Physika] 
Zeitschrift, 2, S. 113, lfm II. Geitel: LVher die Elektruitilts- 
'erslreuung in abgeschlossenen Lurtmcngen. Physika], Zeitschrift, 
2. S. 11«, 1900. 



ein sehr einlaches und in seinem Wesen anscheinend 
lange vollkommen verstandenes E.\|ieriment. Laden wir 
einen gut isolirlen leitenden Körper, einen isolirlen 
Konduktor, bis zu einem bestimmten Potential mit Elek- 
trizität und lassen wir ihn an der Luft stehen, so verliert 
er allmählich die aul ihm angesammelte Ladung, sein 
Potential sinkt, er entlädt sich. Unvollkommenheil der 
Isolation wird mau zunächst ITir dieses Ergebnis* verant- 
wortlich machen. Elster und Geitel trafen aber die 
Anordnung derartig, dass einmal dieser Fehler äusserst 
klein gemacht werden konnte und dass zweitens der 
hierauf zurückzuführende Eiektrizitätsverlust seinem Be- 
trage nach genau messbar wurde. Sie benutzten ein 
Aluminiumblattelektroskop, vervollkommneten aber die be- 
kannte Konstruktion des Exner'schen Elektroskops ganz 
erheblieh dadurch, dass sie die Isolation ganz in das 
Innere des die Blättchen umschliessenden Gehäuses ver- 
legten. 1 i Die flache kreisrunde metallene Elektroskop- 
kapsel, welche rückwärts durch eine Mattscheibe, vorn 
durch eine Spiegclglasschcibe mit eingeritzter Skala abge- 
schlossen ist, trägt im Innern unten einen Bernslein- 
stopfen, in welchen die in der Mitte aulragende Melall- 
säule eingelassen ist. au der auf jeder Seite ein oben 
befestigtes Aluminiuinblättchen herabhängt: ein über- 
greifendes, an ilcr Säule unten befestigtes kleines Metall- 
dach schützt die Obcrlläehc des bohrenden Bernsteins 
vor sich niedersetzendem Staub. Zu beiden Seilen der 
Säule sind wie beim Exner'schen Elektroskop Schutz- 
platten angebracht, welche beim Transport gegen die 
Säule geschoben werden und dadurch die Blättchen 
festhalten; beim Arbeiten mit dem Apparat werden 
dieselben gegen die Gehäusewand zurückgezogen. In 
die Säule ist oben eine Vertiefung eingedreht, in welche 
Metallstiele und Sonden eingesetzt werden können, die 
dundi eine kreisrunde ( Minting im Deekel frei hindurch 
gehen, sodass sie vollkommen vom Gehäuse isolirt sind. 
Dadurch ist ein sehr wesentlicher Mangel der bisherigen 
Elektroskopformen behoben worden, der darin lag, dass 
die Metallzuleitung zu den Blättchen durch den oben 
ritzenden Stopfen in das Innere führte: der sich auf 
das Isolirmaterial aufsetzende Staub oder die sich nieder- 
schlagende Feuchtigkeit halte dann immer einem Ueber- 
kriex-hen der Ladung vom Blütlchetikör|>er zum Gehäuse 
hin Vorschub geleistet. 

Um das Innere des Apparats stets trocken hallen 
zu können, ist seitlich ein kurzes Glasrohr in die Gehäuse- 
wand eingekittet, welches durch einen Gummistopfen 
geschlossen wird, durch den eine Nudel gesteckt ist ; auf 
die in das Innere hineinragende Spitze wird ein erbsen- 

• i Eine Abbildung des Instrumentes sowie seiner Aufhängung 
im Itallon werden wir bei einer späteren Gelegenheit geben, 
wenn die günstigsten lledmgungeii für die llaltonbeobachtungvn 
vollkommen ausprobirt sein werden. 
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grosses Stück metallischen Natriums gesteckt, wohl eines 
fier intensivsten Trockenrnittel. 

Als isolirter Konduktor winl nun ein aus Messing- 
blech gefertigter, unten mit einem Stiele versehener, 
cylimlrischer Körper, der Zerstreuungskörper», von 
10,1 cm Höhe und i> cm Durehmesser, auf den Träger 
der Mlüttehen gesteckt: derselhe ist matt schwarz geheizt. 'i 

Durch eine Trockensäule wird das Ganze his zu 
einem bestimmten Hlüttrhenaitsschlage geladen; die dem 
Mittelwerthe der im Allgemeinen nicht ganz gleichen 
Ausschläge beider Ulättchcn entsprechende Potentialhöhe 
V„ wird aus «-incr für das Instrument eigens angefertigten 
Aichkurve entnommen. Man beobachtet einen allmählichen 
Rückgang der Blättchen. Nach einer bestimmten Zeit 
t lelwa 15 Minuten bei den definitiven Messungen, eine 
Zeit, die darum als Einheit gewählt werde) zeige die 
lilältchenslellung nur noch ein Potential von V Volt an. 
Daim bildet der Ausdruck 



wie sich leicht zeigen lässl, ein Maas* für die in der 
Zeiteinheit verloren gegangene Klektrizitätsmenge, bezogen 
auf den Fall, dass das Potential dauernd, etwa durch 
Anschluss an ein galvanisches Element, auf dem Potential- 
niveau von 1 Volt erhalten werden könnte. Es ist zu- 
nächst zu erwarten, dass «1er Elektrizitiitsverliist grösser 
ist, wenn das Elcktroskop bis zu hohen Spannungswcrthcn 
geJaden ist, als wenn «1er Zerstreuungskörper ein 
niedrigeres Potential besitzt. Elster und Geitel machen 
daher die zuerst von Coulomb eingeführte Annahme, 
dass die Elektrizitätszerstreuung pro Zeiteinheit propor- 
tional mit der Spannung wachse. Alsdann ist in dem 
obigen Ausdrucke schon der ['instand berücksichtigt, 
«lass während des Versuchs sich der Zerstreuungskörper 
und der ganze innere Theil des Instrumentes auf all- 
mählich immer niedriger werdenden Potentialen befindet. -j 

') Das* mari vermeidet, einen metallisch Manko] Körper zu 
nehmen, liai seinen guten «inind. IVnfessor Hall war Ii s liai 
zuerst erkannt, dass ein von lacht, namentlich solchem, welche» 
an ultraviolettes strahlen reich iil, bestrahlter, isolirt aufgestellter, 
cleklrisi Ii geladener Körper seine Ladung rasch verliert, besonders 
wenn er negativ ch-ktrisirl ist. I'm von diesem «lichtelektrischen 
l'.inlhlss • fu i zu M in. schwärzten Klsler und (ieitel ihren Zer- 
st reuungskörper, da jener Einllusa sich hauptsächlich bei metallisch 
glänzenden Hachen pellend muebt. Mit dem j.'cnannlen Zcr- 
sl reuungskörper kann also evenluell selbst in direktem Sinnen- 
hellte gearbeitet werden. 

*> Dagegen hat Professor II. Geitel in der S. 1H zuletzt ge- 
naiiuleii Arbeit für abgeschlossene, ruhende Luftmcngcii den 
Nachwci* erbracht, dass der l-.lcklrizit.'tlsvcrliist in diesen mit der 
Zeil. il. h am h bei allmählich immer mehr abnehmenden l'oten- 
lialen fortwährend zunimmt, dass dagegen der Poleiilialverlust 
in gleichen Zeiten und damit die in diesen entladenen Mengen 
konstant sind. Kr bringt dies mit dem l'mstande in Heziehnng. 
dass diese Lull inassea iiniuer klarer werden, da sich der Stauh 
allmählich an den üeflwwtnden ansetzt, und das» der Luft augen- 



(Bei Heobaehtungen an der Erdoberlläche wird man das 
Gehäuse gewöhnlich zur Erde ableiten, d. h. auf das 
Potential von dem llelativwerthe Null bringen i. 

Noch nicht in Rechnung gezogen ist dagegen der 
Umstand, dass ein gewisser, wenn auch nur kleiner 
Elekliizitälsverlust dadurch beilingt ist. dass die Isolation 
nicht absolut vollkommen hergestellt werden kann, und 
auch im Inneren die Ladung dur«-h die Luft zerstreut 
wird. I'm diesen Hetrag in Abrechnung bringen zu 
können, wird ein zweiter Versuch ohne Zerstreuungskörper 
angestellt. Dazu wird das Elektroskop zunächst ver- 
mittelst einer mit isolirendem (irifT versehenen Sonde 
gelad«'n. die dann wieder entfernt wird. Das Anfangs- 
polenlial V 0 wird ungefähr ebenso wie bei der ersten 
Uestimmimg gewählt. 

Da die Isolation eine ganz vorzügliche ist, wird 
man erst nach ungleich viel längerer Zeil I' «inen 
merklichen Rückgang der Hlüttchen b«'merk«'n, die ent- 
sprechende Potenlialhöhe sei V. Hei «1er Berechnung 
tritt hier aber noch eine dem Apparate eigenlhümliche 
Konstante auf. Vorhin verbreitete sich die Ladung über 
den Zerslreuungskörper und die inniren Theile des 
Apparates zusammen, einem bestimmten Potentiale ent- 
sprach eine verhältnissuiässig grosse, zur Ladung nölhige 
Elektrizitätsmenge: jetzt sind es «Iii- inneren Eleklrosko|i- 
theile allein, die geladen sind. Augenscheinlich spielt 
hier das Vcrlmltniss n der Kapazitäten der inneren Theile 
zu dem Ganzen eine Holle, welches dunh einen beson- 
deren Versuch für jedes Instrument zu bestimmen ist. 
Alsdann ist 

e< = HM i log yj- 

«■ine kleine Korrektion, durch deren Abzug von e «1er 
Elekttizitätsvcrlust erhalten wird, wie er sich am Zer- 
streuungskörper allein vollzieht. 

Hei dem im Hallon bei der zweiten Fahrt benutzten 
Instrumente war n = 0,5 und das Korrektionsglied bc- 



srheinlh -Ii bei geg«-t>encr Temperatur und gegebenem Drucke ein 
ganz heslimmter liehalt an Ionen zukomme: werden Ionen einer 
Art zur Neutralisai inn der auf dem Zerslreuungskörper befindlichen 
Ladung verbraucht, w ird eine bestimuile lonenXMtlge regenerirl. 
Die in einer bestiinmten Zeil zerstreute Menge kann aber eben 
nur so gros* sein, wie die Ladung der in dieser Zeit neu ge- 
bildeten ungleichnamigen Ionen. In der Zeiteinheit bildet su b 
aber immer nur eine bestimmte, begrenzte Menge, eine Eigen - 
IhUnihchkcil, welche .1 .1. Thomson und K. Itutherford auch 
für lönlgenisii le Luft nachweisen. i«Dic Entladung de« Elektrizität 
dunh tiase» von J. ]. Thomson, deutsch von I*. Kwers. IM Hl. 
Leipzig, J. A. Harth. S 21 (T. i 

Wir werden weder unten sehen, wie sich etwas ganz Aelin- 
lirbe« bei den im Luftballon untersuchten Lud proben zeigt. Unter- 
dessen angestellte Messungen auf einem ex|K>nirlen Punkte an 
der Erdoberlläche haben mir gezeigt, dass an ruhigen klaren 
Tagen auch im Freien ein Verhallen das überwiegende ist, wie 
es H. Geilet fur eingeschlossene Lufl fand. 



Digitized by Google 



If, 



trug daher nur 0,02. Da Zerstreuungen bis zu e = it,(X) 
beobachtet wurden, so ist demnach die anzubringende 
Korrektion in der That nur sehr geringfügig. 

Der korrigirle Werth stellt die Zerstreuung unab- 
hängig von allen Zufälligkeiten und wechselnden l'nvoll- 
kouimenhciten der Isolation dar. 

Die so für die Zerstreuung erhaltene Unisse K = e — e' 
ist noch von den Dimensionen des angewendeten Zer- 
slrcuungskürpers abhängig: um einen von der speziellen 
Art des Apparates unabhängigen und darum mit den mit 
linderen Instrumenten erhaltenen Zahlen direkt vergleich- 
baren Werth für die Zerstreuung zu erhallen, hat man 
noch, wie Elster und Geilel zeigten, die Grösse durch 
(l — n) zu dividiren. Da wir lerner nicht Brigg'sche. 
sondern natürliche Logarithmen in Anwendung bringen 
müssen, so muss noch durch den Modul U.WiH dieser 
künstlichen Logarithmen dividirt werden. He/.iehen wir 
endlich die Zerstreuungen auf die Minute als Zeileinheit, 
so ergibt sich für den bei der Fahrt verwendeten Apparat, 
bei dem n = 0,5 war, ein Iteduktions-Divisor 0,5 0,4343 ■ 15 
— 3,20. Wenn wir die Grösse K durch diese Zahl 
<lividircn, so erhalten wir neue Grössen, die wir mit 
J. Lister durch a bezeichnen. 

Diese Zahlen a geben die in der Minute aus dem 
Zerstreuungskörper entwichene Elektrizitüts- 
menge, ausgedrückt in Prozenten der ursprüng- 
lichen Ladung, unabhängig von der Grösse dieses 
Körpers und gleichgiltig, bis zu welchen Span- 
nungen er geladen wurde; letzteres freilich genau 
nur so lange, als das Coulomb'sehe Zerstreuungsgesetz 
(S. 14, gilt. 

Je nachdem die Ladung positiv oder negativ war, 
bezeichnet man die am Zerstreuungskörper neutralisirten 
Ladungen bei den Helativmessungen mit E -f- und K — , 
die prozentualen Ladungszerstreuungen mit n + oder mit 
a_. Wichtig in geophysikalischer Beziehung ist be- 
sonders, wie wir später sehen werden, das Verhältuiss 
'1er Entlndnngsgeschwiudigkeiten negativer Ladungen zu 
derjenigen positiven Vorzeichens, d. h. die Grösse q = 

Bei Beobachtungen im Freien und, wie wir sehen 
werden, auch im Ballon muss man sich noch vor den Ein- 
wirkungen der Inlluenz durch fremde elektrisch geladene 
Körper schützen. Dies geschieht durch Lebersetzcn eines 
mit dem Metallfussgestell leitend verbundenen Mctall- 
schutzdaches über den Zerstreuungskörper, welcher die 
hitluenzwirkungen abschirmt, aber gleichwohl der Luft 
genügend freien Zutritt gewährt. 

Bringt man nun den so geschützten Apparat in die Lull, 
so kann man jederzeit eine wirkliche Elektrizil äts- 
/erstreuung und zwar für Aidlingen von beiderlei Vor- 
zeichen in der freien Atmosphäre nachweisen. Verluste 
durch mangelnde Isolation der Stützen sind, wie wir 



sahen, aus den Beobachtungen leicht zu eliminiren. 
Dennoch bleibt immer noch ein erheblicher Verlust übrig; 
folglich muss entweder ein Austreten von Elektrizität 
in die Luft oder umgekehrt ein Heranziehen entgegen- 
gesetzter und darum neutralisirender Ladung aus dieser 
erfolgen. 

Zunächst wird man geneigt sein, dein immer in der 
Luft vorhandenen Wasserdampfc die Hauptschuld an dem 
Ladungsverlusle zuzuschreiben. Elster und Heitel 
zeigten aber durch besondere Versuche, dass im Gegcn- 
theil bei reichlichem Dampf- und Feuchtigkeitsgehalte, 
insbesondere aber bei Kondensation des Wasserdampfes, 
bei Nebelbildung, die Zerstreuung nicht erhöht, sondern 
erheblich herabgesetzt wird. Dass es ferner auch nicht 
die Lufttheileben selbst sind, die etwa bei ihrem Anprall 
an den Gylinder sich mit dessen Elektrizität beladen und 
diese dann mit fortnehmen, lehrt die bekannte und oft 
geprüfte Thatsachc, dass wir einem Gase überhaupt nicht 
die geringste Spur elektrischer Ladung durch Berührung 
mit einem elektrisirlen Körper mittheileu können. Endlich 
können es auch nicht Bauch- oder Staiibpartikelihen 
sein, welche die Ladung etwa durch Konvektion fort- 
tragen: denn die Zerstreuung ist am grösslen bei völlig 
reiner, staubfreier Luft und nimmt in dem Mausse ab, 
wie sich der Staubgehalt vermehrt 

Die gewöhnlichen Erklärungsversuche reichen also 
nicht aus, um die sehr merkliche Elektrizitätszerstreuung 
bei völlig heiterem Welter zu deuten. Elster und 
Geitel stellten aber weiter den folgenden wichtigen 
Versuch an. der direkt darauf hinweist, dass der Zer- 
streuungskörper dadurch entladen wird, dass in der 
Luft elektrisch geladene Theilchen bereits praformirt 
sind, die durch die Ladung des Körpers angezogen 
werden, auf ihn zuwandern und mit ihm ihre Ladungen 
gegenseitig neutralising. Der Zerstreuungsapparat wurde 
auf eine isolirte Metallplatte gesetzt und hierauf über das 
Guiae ein weitmaschiger Drahlkäfig gestülpt. Derselbe 
wurde zunächst zur Erde abgeleitet und der Zerstreuungs- 
körper von aussen her mittels einer mit isolirender Hülle 
umkleideten Metallsonde geladen, etwa positiv. Dann 
endigen die vom geladenen Körper ausgehend zu denkenden 
Faraday'schcn Kraftlinien an der Innenseile des Draht- 
kätigs, das Innere desselben bilde! ein in sich geschlossenes 
elektrisches Ganz«, dessen Wirkungen nach aussen hin 
durch den Metallkälig fast vollständig abgeschirmt sind. 
(Man denke nur an die umgekehrte Schirmwirkung nach 
innen hin bei dem unter dem Namen des elektrischen 
Vogelkäfigs bekannten einfachen Vorlesungsapparat. i Hebt 
man jelzt die Erdleitung auf und ladet den Käfig eben- 
falls positiv durch die dauernd an ihn angelegte Trocken- 
säule, so bemerkt man einen viel rascheren Elektriziläts- 
verlust . als bei Anwendung des Zerstreuungskörpers 
allein. Ladet man den Kälig aber negativ, also ent- 
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gegciigcselzt wie den Zerstreuungskörper. so ergibt sieh 
ein sohr viol geringerer Verlost. Dum hipr ein mit der 
Ladung <lcs Käligs polar verschiedenes Verhallen eintritt, 
ist durchaus unverständlich, wenn man den Ladungs- 
verlusi auf eine der oben schon als nicht ausreichend 
bezeichneten Ursachen BurÜckfÜhren wollte. 

Stellen wir uns dagegen auf den Standpunkt der 
Ionenlhenrie, so ist die Erklärung sehr einfach: Der 
-f- geladene Kälig wirkt naeh aussen hin in grössere Knt- 
fernungen als <ler kleinere Zerstreuungskör|>er. zieht aus 
diesen die — Ionen zu sieh heran und slösst die - j- Ionen 
fort. Bei ihrer Bewegung zu ihm hin erlangen diese 
— .Ionen eine gewisse Geschwindigkeit: einzelne werden 
gegen die Drähte des Käfigs slossen: durch die Ladung, 
die sie mithringen. wird ein Theil der positiven Ki'ilig- 
ladung neutralisirt, die Ladesäule muss Elektrizität nach- 
schalVen. um da.« Ladungspotential zu erhalten. Kin 
grosser Theil wird aber durch die Maschen in das Innere 
des Käligs Iiiegen. Sowie sie in dasselhe eintreten, sind 
sie dem äusseren Kraftfelde der Käligladung entzogen 
ivergl. das Experiment des elektrischen Vogelkäfigs); 
dieselbe vermag sie demnach nicht wieder herauszuziehen. 
Dagegen verlallen sie nun der W irkung des -j- geladenen 
/.erst re uungs körpers und ncutralisiren hier einen ent- 
sprechenden Theil von dessen + Ladung. Dieser Körper 
steht aber nicht mehr mit der Ladesäule in Verbindung, 
sein Potential muss daher sinken. Der Wirkungsbereich 
dieses Käligs ist viel grösser, wie derjenige des /.er- 
st reuungskörpers, wenn derselbe geladen für sieh allein 
aufgestellt wird, also unterstützt der gleichnamig geladene 
Käfig den Einfang der zur Neutralisation nöthigen Ionen: 
dieselbe vollzieht sieh rascher als ohne Kälig. Ist dagegen 
der Kälig mit Elektrizität von entgegengesetztem Vor- 
zeichen ausgerüstet, also in unserem Heispiele negativ 
geladen, so stösst er die negativen Corpuskeln ah und 
fangt dafür die -|- Ionen ein: diese können aher den 
-f- geladenen Zerstreuungskörper nicht entladen, die Knt- 
ladungsgeschwindigkeit muss sich merklich vermindern. 

Die merkwürdige Thatsache. dass man durch einen 
isolirt aufgestellten elektrisch geladenen Drahtkäfig aus 
der Luft frei in derselben herumwandernde Ionen an- 
locken und einlangen kann, haben Elster und (i eitel 
noch durch eine Reihe anderer Versuche gestützt. In 
einem an der Decke des gut gelüfteten Zimmers an 
Seidenschnüren aufgehängten Kälig konnten sie direkt 
durch einen rasch eingesenkten Tropfenkollektor die 
räumliche Dichte der freien |M>sitiven elektrischen La- 
dung messen, welche sich bei vorheriger negativer La- 
dung des Fangkäfigs eingestellt hatte u. s. w. 

Auch die oben angeführten übrigen Thatsachen 
lassen sich sehr leicht aus «lern Vorhandensein frei 
wandernder Ionen in der Atmosphäre erklären. Der 
Nebelbildung dienen, wie S. 12 erwähnt wurde, die — 



Corpuskeln als Kondensalionskerne. Hierdurch werden 
sie mit einer grosseren trägeren Masse von Wasser be- 
laden und verlieren ihre Beweglichkeit, die Entladungs- 
geschwindigkeit nimmt ab. Ebenso muss das Dazwischen- 
treten zahlreicher Hauch- und Staubpartikelchen den Lauf 
der Ionen stören, die Zerstreuungsgrösse herabsetzen. 
Alle diese Erscheinungen, welche nach der lonentheorie 
ohne Weiteres ihre Erklärung linden, würden ohne diese 
gänzlich unverständlich bleiben. 

Iiis vor Kurzem wären wir der Krage gegenüber, 
wo mm diese Ionen in der Atmosphäre eigentlich her- 
kommen, gänzlich rathlos gewesen. Da haben uns, fast 
gleichzeitig mit den grundlegenden Versuchen von Elster 
und (ieitel, höchst beaehtenswerthe rnlersuchungcn von 
l'rofessor Ph. Lenard in Kiel mit einer neuen Quelle 
freier Ionen in (lasen bekannt gemacht. Lenard wies 
nach, dass in Luft, die von ultravioletten Lichtstrahlen 
durelisetzl wird, elektrisch geladene Theilchen, freie 
Ionen beiderlei Vorzeichens, auftreten, von denen die 
negativen Ionen eine viel grössere Wanderungsgeschwin- 
digkeit l>esitzen wie die positiven: erstere hatten etwa 
die ürösse eines gewöhnlichen körperlichen Atoms oder 
Moleküls, während die positive Ladung an grössere ma- 
terielle Komplexe geknüpft erseheint. ») Die Wirkung des 
Lichtes besteht also in einer Sonderung von positiven 
und negativen Trägern in der Luit, welche unter der 
Wirkung elektrischer Spannungen in bestimmtem Sinne 
wandern. 

Es kann nun keinem Zweifel unterliegen, dass mit 
der allgemeinen Sonnenstrahlung auch eine Külle ultra- 
violettester Strahlung jederzeit gegen die Erdatmosphäre 
herandringt. Wenn wir sie am Hoden des Luftmeeres 
kaum mehr nachweisen können, so liegt das daran, dass. 
wie Laboratoriumsversuche uns zeigen, die Luft diese 
äussersten Strahlen des Spektrums ausserordentlich stark 
absorbirt. Also schon die obersten, noch überaus ver- 
dünnten Schichten unserer Atmosphäre verschlucken die 
ultravioletten Strahlen und auf Kosten ihrer Energie tritt, 
so müssen wir schliessen, jene Sonderling der Ionen 
ein: die schneller wandernden negativen wandern aus 
und bedingen, wie Elster und Geitel bereits heror- 
heben, die negative Ladung des Erdkörpers, welche dann 
auch die positiven Ionen heranzieht und sich mit ihnen 
theilweiso neutralisirt. fortwährend regenerirt sich aber 
diese Ladung aufs Neue auf Kosten der als ultraviolettes 
Licht zugestrahlten Sonnenenergie. Wir haben also 
eine grosse Cirkulation und einen gewaltigen Diffusions- 
prozess der in den höchsten Schichten immer wieder 
erzeugten Ladungen vor uns, der in ähnlicher Weise 

i) Ph. Lenard, Heller Wirkungen des ultravioletten Lichtet 
aul gasförmige Körper: Ann. d. Fhye. 1. S. 4HB. und: lieber die 
Eleklricitats/ieistreuung in ultraviolett durchstrahlter Luft; Ann. 
d. Phys. 3, S. 2M. 1900. 
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< lui < h die Sonnenstrahlung iinjfi«r*'<ît und unterhalten wird, 
wie «lie mechanische üirkulnlinn Misères Ltiftinecres 

Ks liegl iitif dor Hand, dass durch diese Erkennt- 
nisse don luftelektriseheii Studien, insbesondere den 
« lrkirixiMii Arbeiten im Ballon, ganz neue Probleme 
geatelll sind, welche dir früheren Messungen des Polen- 
lialgofälles zwar nicht überllüssig machen, aber gewiss 
«>ine Menge Punkte klären werden, welche den bisherigen 
Forschungen dunkel bleiben musslcn. 

Kiii«' erste wichtige Krage ist die: Wie ändert sich 
der Gehalt der Lull an freien Innen mit der Höhe? Da 
«lit* Untersuchungen von l.«-nar«l uns auf die höchsten 
Schichten «1er Atmosphäre als den Urspnmgmrl «1er 
Ionen hinweisen, so dürfen wir erwarten, um so reich- 
lichere Ladungen und bessere Leitfähigkeit «1er Luft an- 
zutreffen, je mehr wir uns diesen oberen Schichten 
nähern. Beobachtungen im (iebirge /.eigen in der That 
ein Zunehmen der Entladungsgosohwindigkeiten. Auf 
Borgspilzen überwiegt die Enllu<hnigsgesehwiridigkeit für 
negative Ladungen des Zcrslreiiungskörpers a bedeutend 
diejenige der positiven Ladungen a + : das Verhältnis* 
«I = a ,a+ nimmt sehr grosse Wort he an. während «•* 
in der Ebene nur wenig mehr als l beträgt. Dies zeigen 
zum Beispiel die folgenden, von Herrn J. Elster ge- 
messenen maximalen Entladungsgesehwindigkeiten : 
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Dieses 'Unipolare - Leitvermögen der Luft überüeig- 
gipfeln muss aber auf die Thatsach«' zurückgeführt werden, 
das* der Krdkörper im Vergleich zum Ltillraum dauernd 
elektrisch geladen und zwar negativ geladen ist. Die 
Uerge wirken dann wie Spitzen: die negativ«' Krdclek- 
trizität wird sich auf ihnen besonders dicht anhäufen: 
aus der umgebenden Luft werden daher vorwiegend die 
4- Ionen herangezogen unil ein — geladener Zerslreuungs- 
körper win! rascher entladen als ein -j- g«'ladener. für 
den die zur Neutralisation seiner Elektrizität milbigen 
— Ionen von «1er Entladung aus der Eingebung der Berg- 
spitze fortgetrielien werden. Man kann diese Spitzen- 
wirkung schon koiistatiren. wenn man mit dem Apparate 
von dem Ilachen Erdboden auf «las Dach eines frei 
stehenden Hauses gehl. Eine Entscheidung «1er Krag««, 
ob und in welchem Sinn«' sich das elektrische Leitver- 
mögen der Luft mit der Höhe ändere, konnte daher nur 
durch Messungen der Zerstreuung l>ei Ballonfahrten her- 
beigeführt worden, wie di«>s die Herren Elster und 
Geitel schon in einer ihrer ersten Arbeiten hervor- 
hoben. Zu diesem Zwecke habe ich von Manchen ans 



zwei Freifahrten unternommen, eine Soimnerfahrt. am 
:to. Juni I'hki. und eine Winterfahrt, am 10, November, 
also Fahrten bei möglichst verschiedener allgemeiner 
Wetterlage und voraussichtlich auch verschiedenem elek- 
trischen Zustande der Atmosphäre. Hei beiden Fahrten 
übernahm Herr Dr. Kobcrt Emden die Haiinnführung: 
die Fahrten fanden mit dem von der kgl. bayerischen 
Akademie dor Wissenschaften dem Milnchener Verein 
für Luftschiffahrt geschenkten Kugelballon Akademie 
von l.'l(K) cbm Inhalt von dem Platze der kgl. Militär- 
Luftschilferaht hei hing au* statt: sowohl bei den Vor- 
arbeiten wie bei «Ion Auffahrten selbst hatte ich mich 
des regsten Interesses und «les Heistandes der Herren 
Ofliziere der genannten Abtheilung zu erfreuen, insbe- 
sondere von Seilen «les Kommandeurs der Abtheilung, 
«les Herrn Hauptmann Weber, sowie «1er Herren Ober- 
leutnants Lasella und Dietel. Allen den genannten 
Herren spreche ich auch an «lieser Stelle meinen 
wärmsten Dank aus. 

Die erste Fahrt war mehr eine allgemeine Orien- 
tirung-fahri : bei «lorselben wurden mehrere Apparate, 
magnetische und luftelektriseho, mitgenommen, deren 
Verhalten vor. während und nach einer längeren Kivi- 
fahrt untersucht werden sollte, un«l unter diesen auch 
der Zerstreuungsapparat von Elster und Heitel. Ks 
wurde besonderes Augenmerk darauf geruhtet, wie sieb 
mit diesem Apparate im Hallen arbeiten lasse, welches 
die beste Art der Aufstellung desselben sei, ob eine 
Eigenladung des Ballons sich bemerkbar mache, ob die 
gleiche (ienauigki'it wie bei festem Standorte erreicht 
werden könne und ob sich «lie Konstanten dos Apparates 
bei der Fahrt selbst merklich änderten. 

Der Aufstieg erfolgte bei klarem sonnigen Weiter 
um 8 ,l r>. r > 111 früh mit massig starkem Auftrieb. Erst 
als 2'/» Sack Hallast atisgogeln'u wurden, stiegen wir 
auf l'HKi m Meereshöhe. d. i. ca. ônil m über dem 
Boden, um welche Höhe herum fier Kation ca. eine 
Stunde, fast ruhig über der nächsten Umgebung Münchens 
stehend, «'rhalten worden konnte. 

Gegen 10" erreichten wir tfriOm. lielen aber stark, 
da wir in den Schatten «1er allmählich aufsteigenden 
sommerlichen Cumuluswolken gerielhon. Nach Bremsung 
des Falle* erhöbe Ii wir uns schnell aid 2iHHi in. gegen 
II 11 war 2H0O erreicht und dann erhielt der Führer den 
Ballon längere Zeit in Höhen zwischen 2nMMI und 2900 m, 
was für die Anstellung der Beobachtungen sehr günstig 
war. I'm l 11 20'" musslen wir uns zur Landung fortig 
machen, da der Ballon rapid sank und kein weiterer 
Ballast mehr geopfert worden durfte. Die anfangs nur 
schwache llorizontalbewegung führte uns zunächst von 
überwiesen leid im Norden von München in fast rein öst- 
licher Richtung über die Isar; von 10 '« 48" an kamen 
wir über Dörnach östlich von München siebend bei 
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oilier Erhebung über 220o m in fine andere Luftschicht, 
.lie uns mit konstanter, aber erlioblieli jri össercr Ge- 
schwindigkeit zuerst in iionlnordöstlicher, dann immer 
mein- nordöstlicher Dichtung «1er Isar nahezu parallel, 
östlich an Lundshul vorbei, nacb Norden führte. Die 
Landung erfolgte 1 43"' bei Rnbmannsdorf , ca. 12km 
Ostnordost lieh von Land shut. 

In das wissenschaftliche Programm der wohlge- 
lungenen Fahrt waren zunächst Messungen der erd- 
magnetischen Horizontulintcnsität aurgenommen mit dem 

von (ferro Professor Heyd weiller in Breslau konstruirten 
Lokal variometer und einem neuen Variometer mit doppel- 
tem Magnetsystem, welches ich nach ähnlichem Prinzip 
speziell für magnetische Messungen im liallon konslruirt 
habe. Leber die Ergebnisse dieses Theiles der Arbeiten 
wird bei anderer Gelegenheit berichtet werden. Die luft- 
elek Irischen Zcrtreuungs m essungen konnten erst von 
I2 h an in AngrilT genommen werden, als der Ballon auf 
der grösslen bei dieser Fahrt erreichten Höhe von 2! »2t im 
augelaugt war: er trieb dabei langsam über Erding 
nach Warlcnberg zu, am Ostrande des Erdinger Mooses 
im Osten der Isar zwischen München und Landshut 
dahin. Intensivste, brennendste Sommersonne lag auf dem 
Ballon. Inzwischen halten sich an den verschiedensten 
Punkten gewaltige Cumuluswolken von der Hochebene 
aus erhoben, die mit ihren Köpfen bis in unsere Höhe 
heraufreichten: beiläufig bemerkt, bot dieses Emporquellen 
der blendend weissen I lauf wölken, von oben gesehen, ein 
grandioses Schauspiel dar. Dass wir vollkommen unter 
der Herrschaft von lokalen aufsteigenden Luftslröuien 
standen, führte uns ein interessantes Vorkominniss recht 
deutlieh vor Augen: l'nler uns wurden Wiesen gemäht: 
plötzlich bemerkten wir, wie Heuhalme zu uns in eine 
Höhe von 2IHHI m heraufgewirbelt wurden. Es ist klar, 
dass in diesen direkt vom Hoden aufsteigenden Luftmassen 
m elektrischer Beziohunjr nicht wesentlich anders geartete 
Verhältnisse erwartet werden konnten, wie am Boden 
selbst. IJeberhaupt lehrt dieses Beispiel recht augenfällig, 
wie unmöglich es von vornherein ist. etwa ein für alle 
Witterungslagen passendes Gesetz über die Vertheilung der 
Luftelektrizitiit mit der Höhe auflinden zu wollen. Die 
Atmosphäre ist kein ruhendes und kein einheitliches Ge- 
bilde. Luftschichten der verschiedensten Herkunft und 
Beschaffenheit lagern sich übereinander; auf- und ab- 
steigende Luflströme ändern die Eigenschaften in der- 
selben Höhe nebeneinander liegender Luftmassen. Dem- 
entsprechend muss der jeweilige elektrische Zustand, den 
wir in der Höhe antreffen, ein sehr verschiedener sein. 

Die Zerstreuungsversuche wurden mit Schutzdach 
ausgeführt, unter mehrmaligem Zeichenwechsel. Die Mon- 
tining des Instrumentes war nach Vorversuchen in der 
Weise bewerkstelligt worden, dass an dem Füllansatz des 
Ballons eine feste Schnur befestigt war, an der unten 



ein runder Holzdeckel in der Mille befestigt wurde. Von 
den Bändern desselben gingen drei Schnüre herunter zu 
einem Fussbreit, auf welches das Instrument gesetzt 
wurde. Es hin« auf diese Weise innerhalb der Gondel, 
etwa in Augenhöhe. Das Aulhängen an den drei Schnüren 
gab dein (tanzen noch nicht die gewünschte Stabilität : 
bei der zweiten Fahrt wurden daher mit grösserem Vor- 
theil feste Verbindungen durch dünne Messingstangen 
zwischen den beiden Holzscheibcn angewendet und das 
Instrument auf dein unteren Brette festgeschraubt. Die 
Aufhängung am Füllausatze hat sieh im Ganzen bewährt. 
Nur wenn der Ballon viel an Gas verloren hat und bei 
starkem Fallen sich seine untere Hälfte einbauseht, ist 
die Aufhängung keine ganz ruhige mehr. Lästig ist frei- 
lich, dass man namentlich im Anfange oft die Schnur 
verlängern muss, da der Ballon sich immer mehr auf- 
bläht und der Füllansatz dadurch in die Hohe steigt. 
Es soll daher bei einer dritten, bereits geplanten Fahrt 
der Versuch gemacht werden, aussen um Korbrande ein 
Tischchen zu befestigen, auf dem der Apparat dann aul- 
gestellt werden soll. Durch die Aufstellung ausserhalb 
der Gondel hoffe ich eine noch stabilere Monlirung zu 
erzielen. Ausserdem stört dann der Apparat «las freie 
Hantiren in der Gondel nicht mehr. 

Als erstes und wichtigstes Resultat ergab sich, dass 
in den erreichten Höhen unter den gegebenen meteoro- 
logischen Bedingungen die Leitfähigkeit der Luft 
nicht mehr unipolar, sondern innerhalb der 
Fehlei grenzen für beide Vorzeichen gleich un.— 
w a r. 

Vor der Fahrt wurden am Aufstiegorte selbst und 
nach derselben am Landungsplatze mehrere Messungen 
angestellt : es zeigte sich zweitens, dass die Konstanten 
des Apparates und vor Allem der Isolationszustand des 
Instrumentes sich nicht geändert halten. Es wurden ziem- 
lich grosse Beträge der Zerstreuung, namentlich am Lan- 
dungsplätze, beobachte!, nachdem die mittägliche .luni- 
sonne die Atmosphäre« kräftig durchstrahlt hatte. Die 
Werthe sind sämnitlich grösser als die von Elster und 
Geitel im Tieflande (in WolfenbütleL erhaltenen, von 
ihnen bis jetzt milgetheilten Zahlen für die Mitlagszer- 
streuung, was durch die grössere Höhenlage unserer 
bayerischen Hochebene hinreichend erklärt wird. Ich 
möchte das erhaltene Zahlenmaterial nicht in extenso 
mittheilen: es lässt wohl «las Grösser- oder Kleinerwerden 
oder das Konstantbleihen der Zerstreuung erkennen: 
aber die Zahlen selbst sind mit den später gewonnenen 
nicht direkt vergleichbar, weil das bei der ersten Fahrt 
I benutzte Elektroskop nicht genügend isolirle, so dass das 
I Korrektionsglied einen grösseren Betrag erhielt, als dass 
i man noch das vollkommene Zutreffen der bei seiner Ab- 
j leitung gemachten Voraussetzungen für gewährleistet 
halten konnte. Das Elektroskop war leider nicht von 
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Herrn 0. Günther in Braunschweig, den die Herren 
Elster und Geitel empfehlen, und dessen Elektroskope 
wundervoll isoliren, sondern von einer anderen Finna 
bezogen worden, deren Fabrikat niehl angenähert mit 
den Originalapparaleu von Herrn Günther konkurriren 
kann. 

Nur ein Ergebnis* möchte ieh noch drittens hervor- 
heben: Es wurde oben erwähnt, das* wir hei unserer 
Fahrt verschieden ll irh in die Köpfe von Cumulussäuleu 
eindrangen: dabei befand sieh der Wasserdampf der 
Luft am Kondensationspunkt . wie das Assmunn'sche 
Aspirationspsychrometer anzeigte. In diesem Falle war 
das Zerslreuungsvermögen nur noch ' s bis l , i von dein 
normalen, ganz in Febereinstimmung mit dem S. lô 
erwähnten Elster-Geilel'sehen Versuche, dem zu Folge 
die Ionen in ihrer Beweglichkeit lahm gelegt werden, 
sowie sie als Kondensutiouskerne sieh mit grösseren 
Massen von kondensirtem Wasser Maden. Die Zer- 
streuung einer bestimmten Ladung win! um so schneller 
erfolgen, einmal je mehr Ionen von entgegengesetztem 
Zeichen überhaupt pro Gubikmelcr Luft vorhanden sind, 
und zweitens, je leichter sie beweglich sind. 

Nachdem die erste Fahrt gezeigt halte, dass man 
mit der neuen Methode sehr wohl luftelektrisch« Messungen 
im Freiballon anstellen kann, dass die Instrumente sich 
durch die Fahrt selbst nicht ändern, und nachdem eine 
Reihe von Erfahrungen gesammelt und die Vorversuche 
als abgeschlossen anzusehen waren, wurde die zweite 
Fahrt zu dem ganz speziellen Zwecke der Messung der 
Zerstreuungskoefticienten in verschiedenen Hohen unter- 
nommen. Ausser den zur Bestimmung der meteorologischen 
Daten Röthigen Instumenlen (Fahr-Aneroid, Bohner'sehes 
Aneroid, Assmunu'sches Aspiralionspsychrometer, welche 
Herr Dr. Finden regelmässig ablas! wurde nur noch 
ein Glasapparat zur Entnahme einer Luftprobe in der 
Höhe und der mit neuem Elektroskop von O. Günther 
ausgerüstete Zerslreuungsapparal mitgenommen. 

Die Wilterungslage war, der kgl. bayerischen meteoro- 
logischen Gen tralslation zu Folge, etwa die nachstehende: 
Am 8. November hatte sich ein tiefes Depressionscentrum, 
welches am vorhergehenden Tage über den britischen 
Inseln gelegen halle, nach Norden verschoben, während 
über Cenlral-Europa von Osten her hoher Druck an 
Kaum gewann. Das Maximum mil mehr als 770 mm 
Bruck lag an der unteren Donau und über Südwest- 
Russland. Auf der bayerischen Hochebene lag am Morgen 
Nebel, der sich aber gegen lo Fhr Vormittags über 
München lichtete und hellem, sonnigem Wetter Platz 
inachte: von den Höhenstationen, namentlich von der 
Zugspitze her, war klarer Himmel signalisirl worden. Am 
!•. November hatte sich das nördliche Minimum weiter 
nordöstlich verschoben, das barometrische Maximum 
hatte sich über dem Südosten des Erdtheiles erhallen: 



von ihm aus erstreckte sich eine Zone relativ hohen 
Druckes westwärts durch den Kontinent bis zum Biscaya- 
see. In München stieg das Barometer fortwährend, das 
Wetter war heiter und mild. Die meteorologischen Be- 
dingungen schienen daher für die Fahrt günstig zu liegen: 
ein weiteres Aufschieben derselben erschien nicht rathsam. 
weil das Heranziehen eines neuen Minimums vom 
Ocean her signulisirt war, und ein zweites Depressions- 
gebiet sich tnitterlerweile über dem Millelmeerbecken 
auszubilden begann. Daher wurde die Fahrt für den 
lolgenden Tag, den ID. November, festgesetzt. Die an 
die allgemeine Witlerungstage geknüpften Erwartungen 
halten sich im allgemeinen bestätigt. Die Fahrt fund 
innerhalb eines Kückens relativ hohen Luftdruckes stall, 
zwischen der nördlichen Depression, welche sich am Tage 
der Fahrt in Folge eines Zuzuges vom Ocean her er- 
heblich vertiefte, und dem südlich von den Alpen sieh 
entwickelnden Minimum. Früh um Ii' 1 war der Himmel 
noch völlig klar: gegen 7 1 ' bildete sich aber plötzlich 
ein dichter Nebel, von dem freilich zu vermiilheii war. 
dass er nur eine wenig mächtige, dem Boden unmittelbar 
anliegende Schicht bilde. Der Aufstieg erfolgte 8' 1 H» m 
mil starkem Auftrieb: in kürzester Zeit hatten wir die 
Nebelschicht durchslossen und befanden uns schon in 
701 > m Meereshöhe i "21 K ► m über dem Boden > in glänzendstem 
Sonnenlichte unter tiefblauem Himmel, an dem nur einige 
zarte C.irruswolken standen. Die ganze Hochebene war 
mit einein dichten, wogenden, silberglänzenden Nebel- 
meere überdeckt, aus dem sich auf der einen Seite die 
gewallige. schneebedeckte Kette der Alpen in ihrer ganzen 
Krstrcckung in überraschender Deutlichkeit heraushob; 
auf der anderen Seile brandete das Nebelmeer gegen die 
schwarzen Bücken des bayerischen Waldes und Böhmer- 
waldes. Leider wurde an diesem Tage die Nebelschichl 
am Boden nicht durch die einfallende, in unserer Höhe 
brennende Sonnenstrahlung aufgelöst. Daher sind die 
zur gleichen Zeit am Boden angestellten Beobachtungen 
nicht mit den Ballonbeobaehtungen direkt vergleic hbar. 
Herr Direktor Dr. Erk hatte die Liebenswürdigkeil, au der 
meteorologischen Geniraistation stündliche Bestimmungen 
des Barometerstandes, der Temperatur, der relativen 
Feuchtigkeit, des Dnnstdruckes, der Niederschlagsmenge, 
der Windrichtung und -stärke, sowie der Bewölkung 
von früh 7' 1 bis abends H' 1 am Fahrtlage in München 
anstellen zu lassen. Herr Ingenieur G. Lutz hat für 
diesen Tag gleichzeitig den Zerstreiiungskoeflicienten auf 
der Attika des Mittelbaues der technischen Hochschule 
abwechselnd für beide Vorzeichen bestimmt. Ich glaube 
indessen auf die Mittheilung dieses an sich werthvollen 
Beohachtiingsmateriales an dieser Stelle verzichten wi 
sollen, da «lie Bedingungen unterhalb und oberhalb der 
Nebelschichl viel zu ungleich waren, um irgend welche 
Schlüsse zu gestatten. Es sei nur bemerkt, dass der 
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Barometerstand während der Dauer unserer Fallit in 
München fortwährend im Sinken begriffen war und der 
Feuchtigkeitsgehalt der Luit nahe am Sättigungspunkte 
sich erhielt: der Zug der Nebelmassen wurde um II 1 ' 
als aus Osten kommend ttOtirt, 

Wir stiegen rasch an und kamen um H' 1 HD" 1 in 
einer Höhe von 12to m offenbar in eine Bnders geartete 
Luftschicht, wie die Angaben der Temperatur, der relativen 
Feuchtigkeit und namentlich das aus ihnen nachher be- 
rechnete Misthungsverliiiltuiss zwischen trockener Luft 
und Wasserdampf deutlich zu erkennen geben. Herr 
Dr. Finden, der das aus ca. tili zusammengehörigen Ab- 
lesungen der beiden Thermometer, des Psychrometers und 
des Anéroïdes bestellende, reiche meteorologische Beohach- 
Lungsmaterial einer eingehenden Diskussion unterworfen 

hat, wird das Gesagte an einer anderen Stelle demnächst 
noch näher ausführen. I nter dem Mischungsverhältnis» 
ist hier das Gewicht des Wasserdampfes in Kilogrammen, 
welches auf 1 kg der denselben enthaltenden trockenen 
Luft kommt, verstanden. Diese Zahl gibt eine den 
Feuchtigkeitsgehalt der Luft besser als relative Feuchtig- 
keit oder Dunstdruck charakterisirende Grösse an, da 
sie sich bei allen Zustandsünderungen nicht mit ändert, 
solange keine Kondensation eintritt. In dieser neuen 
Luftschicht, welche durch angenähert ad i aha tische Tempe- 
raturabnahme mit der Höhe und ein konstantes Misehnngs- 
verhältniss von etwa <UM)24 kg Wasserdampf pro 
Kilogramm trockener Luft ausgezeichnet war, erhielten 
wir uns bis tl\ langsam bis zu .Ht KM > in ansteigend. Aus 
Geräuschen i Pfeifen von Lokomotiven» sowie durch Fin- 
visiren gegen das Gebirge hin konnten wir trotz des 
dichten Bodennebels mit Sicherheit konslatiren, dass wir 
uns in einer fast ruhenden Luftsäule befanden, die uns nur 
ganz langsam nach Osten weiter [Ohrte. I'm II 1 ' erhoben 
wir uns ziemlich rasch und traten über MOOO m in eine 
neue, dritte, sehr trockene Luftschicht von ca. 0,0014 k 
Dainpfgehalt pro Kilogramm Luft ein, die uns mit ziemlicher 
Geschwindigkeit nordöstlich gegen den bayerischen Wald 
hin führte. Wir dürften durch diese Luftbewegung etwa 
der Dichtung der für den 10. November verzeichneten 
Isobare von 7»»0 mm iwrallcl getrieben worden sein, links 
entlang dem Bande des im Nordwesten über Nordengland 
lagernden Minimums. Zwischen 12 h 30 m und 12 1 ' 50" 
erreichten wir die Maximalhöhe von HK70 m. Vm IM)'" 
waren wir wieder auf .'$000 m gefallen, traten in die 
mittlere Luftschicht ein und senkten uns schnell gegen 
da> Thal des Hegen hinab. Die Landung erfolgte um 
|h 25'" bei der Nösslinger Mühle, nahe dem Dorfe 
Nössling bei Vicchlach in Niederbayern, auf einer be- 
waldeten Höhe von ca. 700 m Mccreshöhe. angesichts 
des llöhmer W ald-Gebirges. 

An den Tagen vor der Auffahrt hallen sieh Zer- 
slreiiungskocflizieiilcn von ca. 0,'$— 0,0" für die positiven 



Ladungen, von 0,i>— 0.!» ft « für die negativen auf dem Dache 
îles Polytechnikums ergeben, freilich mit nicht geringen 
Schwankungen mit der Tageszeit und der Luftklarheit. 
Am 0. November wurden die folgenden Werl he von 
Herrn Ingenieur Lutz erhalten; 

München. !>. November lttoo. 



t)K 2l|ni _ ;Vi B. IM. 

Ulm ,v, 
Uli av» - BA 

una _ [A j.. m. 
P> K* 40 
fh Ifta— AMI 



E+ 1.71 
E-^2,:tf 
B+ = 2,8] 
E— 1,4* 
K+ . M7 

B- i ;>7 



a+ (1<M*4 
a_ m 0,72 • .. 
n+ 0,1*7".. 
a_«=o.tt 
a+ u IM'l* 
a- = 0, w • - 



I ^O.ÔO 



: o..m; 



Man sieht, dass am Morgen bei leichtem Nebel und 
schwachem Wind aus N.O. sehr geringe Zerstreuungen 
und ein l'eberwiegen der -- Zerstreuung, wie es der 
normale Fall bei exponirlen Punkten au der negativ 
geladenen Frdobcrlläche ist. stattfand. Gegen Mittag 
wurde bei fortschreitendem Klarwerden der Luft die 
-f- Zerstreuung grösser, die Fut ladungsgcsch windigkeil 
für die — Ladung ging zurück, so dass <| < 1 wurde. 

Ks licrrscblc fast vollkommene Windstille, Am Nach- 
mittag erhob sieh wieder schwacher N.O.-Wind, die 
-j- Zerstreuung war noch grösser im Vergleich zur 
negativen. 

Am Fahrttage wurde zunächst aul dem Exerzier- 
plätze der Luftscbilfci -Abtbeihmg trotz des eingetretenen 
dichten Nebels eine Zcrslieuungsmessiing für -f- Ladung 
nngcstellt. Sie ergab sich zwischen " h 47« und 8» P" 
zu nur F_| = O.'.t.'i (a , = 0,2i)»,'oi ganz entsprechend der 
schon früher festgestellten Thatsache, dass im Nebel die 
Zerstreuung stark herabgesetzt wild. Bei dieser Messung 
bedeckte sich das Fleklroskop sowie der Zerstreu ungs- 
korper schliesslich mit einem dichten Thauüberzngc: 
doch hat sich die Konstruktion des Flektroskopes trcfllich 
bewährt, indem die Isolation selbst unter so ungünstigen 
Bedingungen nicht litt. 

leb hielt es für wünschenswert!!, wenigstens einen 
rohen Versuch bei dieser Gelegenheit darüber anzustellen, 
wie der herangeführte Ballon auf den Zcrstrcuiingskörper 
wirkt. Ich stellte daher den Zerslreuungsapparat auf 
einen Wagen ca. 1 m über dem Boden an einer Stelle 
auf, an der der Ballon auf seinem Wege vom Ballonhaus 
bis zur Gondel dicht vorüber geleitet werden konnte. 
Natürlich war es dazu nüthig, das Schulzdach abzu- 
nehmen. Als aber der Zerstreiiungskörper -f geladen 
wurde, sank der Blättcheuausschlag trotz des allerding« 
schwachen Windes und der fortschreitenden Bethaiiung 
nicht, sondern nahm im Gegen theil zu. in Î Minuten 
einem Ansteigen des Potentiates von 220 auf 22H ent- 
sprechend. Also wurde entweder freie positive Ladung 
aus dem Nebel auf den Zerstreiiungskörper übertragen, 
oiler aber das Instrument war starken Inllucnzwirkungcn 
von oben her ausgesetzt. Das Fleklroskop wurde also 
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negativ bis zu — 222 Volt geladen. Kin I "eberschieben 
de* Daches verminderte den Ausschlag, weil die Kapazität 
de? Systems dadurch vermehrt wurde, ebenso das An- 
nähern von grösseren mit dem Roden verbundenen 
leitenden Massen. Als der Ballon vorübergeführt wurde, 
spreizten die geladenen Blüttchen weiter auseinander und 
schlugen in dein Momente, ids die Ballonkugel dem 
Zerslreuungskörper am nächsten gekommen war, gegen 
die Schutzpalten, so dass das Klcktmskop sieh vollständig 
entlud. Hiernach würde sich der Ballon wie ein negativ 
geladener Körper verhalten. Die Beobachtung bedarf 
indessen der Bestätigung bei günstigeren atmosphärischen 
Bedingungen. Sollte der Ballon wirklich negativ geladen 
tiein negativen Krdboden entsteigen, so müssen wir 
immerhin annehmen, dass auch seine Ladung sich sehr 
bald zerstreut, namentlich unter Bedingungen wie bei 
unserer Fahrt, bei der der Ballon in wenigen Minuten 
in die intensivste Bestrahlung durch die Sonne gerieth. 
immerhin erschien es sicherer, auch im Ballon mit dem 
Schutzdach zu arbeiten, wodurch zugleich die Anordnung 
vollkommen derjenigen analog wurde, welche bei den 



Dagegen möchte ich bei der nächsten Fahrt den 
Versuch machen, die Zerslreuungsgcschwindigkcit durch 
einen weitmaschigen gleichnamig geladenen Fangkäfig 
aus Draht zu steigern, entsprechend dem S. 15 angeführten 
Versuche der Herren Kister und Geitel. Dieser Kälig 
würde den namentlich bei ilochlahrlen, bei denen man 
die Luftschichten schnell wechselt, nicht zu unter- 
schätzenden Vorlheil gewähren, dass man in kurzer Zeit 
viele Kinzelmessimgen anstellen kann. 

Ilm 8 h ötV", also 87 Minuten nach dem Verlassen 
des Erdbodens, begannen die eigentlichen Messungen der 
Klektrizitäts/ei Streuung in der Luft: wir konnten an- 
nehmen, dass in dieser Zeit sich eventuell vorhanden 
gewesene Ladungen am Ballon und dem Korbe zerstreut 
hatten, und dem aus den folgenden Zahlen ersichtlichen 
l eberwiegen der negativen Zerslreuungsgcschwindigkcit 
eine reale Bedeutimg für das freie Luftnieer beimessen, 
Da während der Fahrt das Netzwerk keine Verschiebungen 
gegen die Ballonhülle erlitt, ist auch das Auftreten von 
reibungseleklriscben Spannungen nicht wahrscheinlich. 

Hierbei ist die angegebene Höhe der Miltelwerlh aus 
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Beobachtungen auf der Erde Verwendung land. Freilich 
erhält mau dann bei der relativen Buhe der unmittelbar 
umgebenden Lultmasseii gegen den Ballon und Alles, 
was «lieser mit sich führt, kleinere Werlbe für die Zer- 
streuung. So wurde /.. B. 8>' 17'"— 8'" :>2<" in ca. 18<iO m 
Höbe ohne Schutzdach E-t. — lU»\ r >. unmittelbar darauf 
von 8 1 ' — 11'" in nur wenig grösserer Höhe von 
ca.l!T>() in mit Schutzdach E+ = 3,79 beobachtet, wobei na- 
liirlicli alles auf die Zeiteinheit von I5 m umgerechnet ist. 
Absolut rulüg ist die Luft ja auch im Ballon nicht, da bei 
jeder Vertikalbewegung mehr oder weniger starker Vertikal- 
wind sich entwickelt, welcher die mit den Ionen beladene 
Luft mit hinreichender Belativgescbwindigkeit an dem 
Zerslreuungskörper vorüberführt. Da mit Schutzdach 
genügend grosse Zerstreuiingswerthft auch im Ballon 
erhalten werden, möchte ich nicht rathen, sich darauf zu 
verlassen, dass das den innerhalb der tiondel hängenden 
Apparat umgebende Tau- und Strickwerk denselben 
genügend vor elektrostatischen Einwirkungen schützt. 

Das Arbeiten mit Schutzdach bewahrt zugleich vor 
lichteleklrischen Einflüssen (vergl. S. Iii bei der inten- 
siven Sonnenstrahlung. 



den Kinzelhöhenwerthen, welche zu den Zeilen gehören, 
innerhalb derer «lie Ladungszerstreuung stattfand. Diesen 
Mittelhöhen entsprechend sind Temperatur, prozentuale 
Feuchtigkeit und Mischungsverhältnis* aus Kurven ent- 
nommen, welche die betreffende Crosse als Funktion der 
Höhe darstellen. Die angegebenen Spannungen sind die 
am Anlange und um Ende der Beobaehtungszeit aus der 
Aichkurve entnommenen Vollzahlen; die Spannungsab- 
nahme ist der Differenz dieser Zahlen gleich, wenn die 
Beobaehtungszeil l."> Minuten betrug: sonst ist sie auf 
diese Zeit reduzirl unter der allerdings nicht ganz zu- 
treffenden Annahme, dass die S|uinnung mit der Zeit 
proportional abnimmt. 

Wie schon erwähnt, befanden wir uns während der 
auf die vorstehenden Messungen verwendeten Zeit in 
einer nahe gleichförmig beschaffenen Luftschicht, worauf 
besonders das nahezu konstante Misehungsverlniltniss 
weist, so dass die a-Werthe alle als untereinander ver- 
gleichbar gellen können. Neben die Vormittagswerthe, 
die an klaren Tagen am Boden vor und nach der Fuhrt erhalten 
wurden, gehalten zeigen sie Folgendes: Die Zerslreu- 
angsgesch windigkeil ist in der Höhe von 1 800 
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bis 8000 m unzweifelhaft grösser als am Hoden 
(ca. f>4o in). Dabei ergibt sich etwa dasselbe Verhält- 
nis* für die Entladungsgeschwindigkeilen der beiden 
Kiekt rizitütsarlen wie unten, eine negative Ladung wird 
etwa 1,6 mal schneller entladen wie eine positive. Bis 
zu diesen Muhen hinauf muss also am genannten Tage 
ein l* eher wiegen der Anzahl der freien ~f- Innen ange- 
nommen worden. Da diese sieh langsamer bewegen als 
die —Innen, so darf das Verhältnis der Anzahl der 
+ Ionen gegenüber der Zahl der — Ionen im C.uhik- 
meter noeh grösser als 1,5 angenommen werden. Heider 
Sommerfahrt waren die Zerslreuungswerte für lieide Vor- 
zeichen nahezu gleich gefunden worden; die Hildung 
ausgeprägter horizontaler Schichtung war aber durch die 
aufsteigenden Luftstrüme (S. I K ■ verhindert. 

Wir hätten in unserem Falle also eine gelegentlich 
auch schon auf Grund anderer Erscheinungen ver- 
mutlich'. 1 ) positiv geladene Schiebt, der ein abnehmendes 
negatives Potentialgefälle entsprechen würde, durch 
Hinfangen der Ionen selbst in 8000 m Höhe direkt nach- 
gewiesen. 



wegle Luftschicht ein. die uns nach Norden abtrieb. 
Aus den unten folgenden Zahlen ist ersichtlich, dass sie 
sich vor Allem durch grössere Trockenheit auszeichnete. 
Damit steht im Eiuklange. dass auch das Zerstreuungs- 
vermögen erheblich gesteigert war. und zwar für beide 
Vorzeichen. 

In der über 8000 in angetroffeneu, der ultra- 
violetten Durchstrahlung erheblich stärker aus- 
gesetzten trockeneren, höheren Schicht war das 
Leitvermögen der Luft erheblich gesteigert und 
erreichte VVerlhe, welche die zur gleichen Jah- 
reszeit au klaren Tagen erreichten Maximal- 
entladungsgeschwiiidi gkeiten um Hoden um das 
Drei- bis Vierfache übertrafen. Dabei war das 
Verhältnis:» «1er Zerstreuungskoeffizienten für 
beide lonenarten nahezu das gleiche iq Mittel = 1,02 ». 
Dadurch ist die wachsende Zahl der freien Ionen mit 
zunehmender Höhe erwiesen. Die im Freiballon er- 
haltenen Zahlen sind ferner nicht durch das unipolare 
Verhalten des Krdkörpers getrübt, welches die Beobach- 
tungen auf Bergspitzen entstellt (vergl. S. 17). 
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Da uns das für diese Höhenschicht erlangte Zahlen- 
material zunächst ausreichend erschien, fassten wir um 
|i>i> 53"' den h'ntschluss, höher hinauf zu gehen. Der 
Führer gab eine grössere Menge von Hallast aus, mit 
der er bis dahin sehr sorgsam Haus gehalten hatte. 
Da wir darauf gefasst sein mussten, bei der erfolgenden 
schnellen Erhebung Luftschichten von rasch wechselndem 
Verhalten zu durchqueren, also Messwerthe zu erhalten, 
welchen keine genau vergleichbare Bedeutiuig zuzuschrei- 
ben war, benutzte ich die Zeit, um nochmals ohne 
Schutzdach zu messen. Ich erhielt für negative Ladung 
die enorme Zerstreuung K = 19,24. Ob sich trotz der 
Schwärzung des Körpers unter dem Hinflösse der in- 
tensiven Sonnenstrahlung hier »loch vielleicht licht- 
elektrische Hinflösse mit geltend gemacht haben i vergl. die 
Anmerkung S. I i), wage ich nicht zu entscheiden. 

lin 11' 1 machte Herr Dr. Kmden auf Grund seiner 
Ablesungen die Bemerkung, wir seien in andere meteoro- 
logische Bedingungen eingetreten. Diese Vermuthung 
haben die reduzirten Beobachtungen bestätigt: wir traten 
um diese Zeit oberhalb 8< H M i tu in die viel stärker be- 



V. rgl t. V- S\ A rrheniii*. I eh I die I »wiche A \ h I 
l.chU-r, Phys.kal. Zeitschrift 1. S. 102. 1901». 



I'm bei den Beobachtungen selbst eine Kontrolle zu 
haben, wurden die Elektroskopausschlüge ausser am 
Anfange und am Ende der Zerslreuungs/.eil noch in einem 
dazwischen liegenden Momente, meist genau in der Mitte 
beider Zeiten, also 7 1 * Minuten nach Beginn der Beob- 
achtung notirt. Dabei hat sich das überraschende Re- 
sultat ergeben, dass, wenn man die Zerstreuungskoeffi- 
zienten a aus «1er Spannungsabnahme während der ersten 
7'/« Minuten und während der zweiten gleichlangen Zeit 
berechnet, man nicht dieselben Zahlen erhält. Die 
zweiten Zahlen sind bis auf wenige Ausnahmen stets 
grösser als die ersten, d. h. der Kiekt rizitätsverlust, in 
Prozenten der jedesmaligen Aufangsladiing berechnet, 
wächst, wenn diese abnimmt. Dagegen zeigt die glei- 
chen Zeitintervallen i nisprechende direkte Spannungs- 
abnahme bei Weitem nicht so grosse Verschiedenheiten, 
wenn sie auch nicht vollkommen konstant ist. Dieses 
seltsame Verhalten ist unterdessen von Herrn H. Geitel 
an eingeschlossener Luft genauer studirt worden (vergl. 
S. Ii Anmerkung». Bei einer längeren Beobachtungs- 
reihe am it. Dezember, einem ruhigen, klaren Winterluge, 
habe ich es auch bei Messungen auf dem Dache dc> 
Polytechnikums mit zwei mit einander verglichenen Zer- 
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slieuungsapparaten im Freien konslatirt. Wie a. a. ü. 
schon auseinander gesetzt wurde, weisl dieser Gang dor 
Werl he auf die wichtige ThaLsache hin. dass in gleichen 
Zeilen immer nur bestimmte Mengen freier Innen gebildet 
werden. Ans der Luft Ihm der Neutralisation der Ladung 
eines isolirten Konduktors entnommene Ionen werden immer 
nur in dem Muasse regenorirt, dass der Luft ein durch 
Druck und Temperatur bestimmte»!' liehalt an freien 
Ionen zukommt. Im vorliegenden Kalle konnte die Er- 
-eheinung natürlich nicht so rein /um Ausdruck kommen 
wie bei den Versuchen von Herrn Geltet, da wir in 
•1er l'mgebung des Ballons nicht eingeschlossene Lufl- 
inassen haben. Dass sie so deutlich angedeutet ist. 
dürfte immerhin bemerkenswerlb sein, leb möchte noch 
anführen, dass Herr Lenarel bei seinen Versuchen an 
der durch Hestrahlung mit ultraviolettem Lichte elektrisch 
leitend gemachtem Luft etwas Aehnlichos beobachtet hat: 1 ) 
die in derselben entladene Elektrizität smong«' wuchst 
zwar mit der Spannung des geladenen Konduktors, aber 
langsamer wie diese, SO dass hei niedrigeren Potentialen 
relativ grössere Eleklrizitätsmengon neutralisirt werden, 
als dem Coulomb'sehen Zerstreuungsgeselze entsprechen 
würde. Man nähert sich mit steigenden Spannungen 
gewisse-rmaassen einer Art Siittigungsgrenze, der Strom 
de-r heTzueilenden entladenen Ionen kann nicht über eine 
gewisse Grenze gesteigert werelen. 

Wahrend wir rasch fielen, wurde von 12 h f>8 ni — 1 >■ {)<» 
noch die Enlladungsgcsehwindigkcit für -f- Ladung 
zwischen den Höhen ."î2< M J und lOüO m gemessen und 
trotz der starken Vertikalbewegung nur E + = H.SKI er- 
halten, in Uebereinstimnumg mit den geringeren Zer- 
streuungswerthen, welche beim Aufstiege in den unteren 
Luftschichten erhalten wurden. 

l'nmiltelbar nach der Landung wurden wiederum 
Messungen auf einer Waldwiese am Landungsorte an- 
gestellt. Aus Gründen, welche ich noch nicht recht auf- 
zuklären vermochte, ergaben sich auffallend grosse Ent- 
ladungsgcschwindigkeiten. Eine von I0 h i n '— lo' 1 15 m 
im Hallon angestellte Isolationsprobe mit Schutzdach. 
al>er ohne Zerstreuungskörper hatte bereits gezeigt, dass 
das Instrument nicht etwa durch die ßethauung am 
Morgen gelitten hatte. 

Um zu prüfen, ob sich nicht etwa durch die weitere 
Fahrt und den sich daran anschliessenden sehr mühe- 
vollen Transport durch das unwegsame Waldgebirge 
die Isolation des Elektroskops verschlechtert habe, wurde 
noch in der auf die Fahrt unmittelbar folgenden Nacht 
eine Isolationsbestimmung vorgenommen und der Apparat 
zu diesem Zweck Abends 10'' LV» positiv geladen. Der 
Ausschlag war 9,50 Skalentheile. einer Spannung von 

') Pk l.enurd. Ueber die KleklrtzilillHzt-rsIrcuung in ultra- 
violet! durdutrahlier Luft. Ann. d. fhys. 3, S. 804, litem. 



225 Volt entsprechend. Am andern Morgen früh um 
f.ii 7111 war ,ler Ausschlag der Dlättchen nur um einen 
Skalen theil zurückgegangen, was einem Verluste von nur 
7 Volt Spannung (von 22.*> auf 21 8) in der zwisehen- 
liogendcn Zeit von fast Ii Stunden entspricht: der Elek- 
troskopdeckcl war dabei geschlossen. 

Jene grossen Werthe am Landungsplätze konnten 
also nicht Isolationsfehlem zugeschrieben worden, sondern 
hallen offenbar in rein lokalen L'rsachen ihren Grund. 
Sie sind weiler mit den in München angestellten Messungen, 
noch mit den IJallotibeobachlungon vergleichbar: ich ver- 
zichte daher auf ihre Wiedergabc. 

I nmillclhar nach der Itückkehr nach München wurde 
zur Nachprüfung der Konstanten geschritten. Ifei offenem 
Deckel, aber ohne Zerstreuungskörper und ohne Schutz- 
dneh wurde im geschlossenen Zimmer von Mittags 12 h 
21 m — H 1 ' 86"' p. in. ein Kuckgang von !>."> (225 Voll) 
auf H,H f2fl0 Volti gefunden, während welcher Zeil fort- 
während mit Natrium getrocknet wurde* Hieraus be- 
rechnet sich das Korroktionsglied in den oben angegebenen 
Einheilen zu 0,1115. Vor der Fahrt war die Korrektion 
zu 0,021 bestimmt worden, bei der Reduktion der mit- 
ge theil ten Messungen wurde die Korrektionsgrösse 0,02 «/o 
benutzt. 

Endlich wurden nach der Fahrt die Skalen der beiden 
Elektroskope. dos hei der Fahrt benutzten und des 
zweiten von 0. Günther gelieferten Elektroskopes. 
welches gleichzeitig am Eidboden abgelesen wurde, 
Doch einmal nachgeaicht. Hierbei wurde ich in freund- 
lichsler Weise von meinem Kollegen Herrn Professor 
Dr. K. II ei nke unterstützt. Von der Akkumulatoren- 
batterie des elektrotechnischen Institutes wurden 
mittels eines Voltabschalters den auf einem zur Erde 
abgeleiteten Hleche stehenden, mit ihrem Innern leitend 
verbundenen Elektroskopen Spannungen von HO bis 
2.-10 Volt in Stufen von je ca. 12 — 15 Voll und zwar 
einmal aufsteigend, dann wieder absteigend 11. s. f. 
zugeführt unter Nebenschaltung eines sorgfältig und oft 
nachgeprüften Woston-N'nrmalvoltnieters. Dabei ergab 
sich, nach Klärung eines kleinen Missverständnisses 
bezüglich der Art der Ablesung, eine gute l'cberein- 
stiminung mit Aichwerthen, welche die Herren Elster 
und Geilel die Güte gehabt hatten vorher für eines 
der Instrumente abzuleiten. Wir können daher sagen, 
elass durch die Fahrt an dein benutzten Instrumente eine 
wesentliche Aenderimg nicht herbeigeführt worden ist. 

Wenn ich zum Schlüsse die bei den beiden Fahrten 
erzielten Resultate noch einmal kurz zusammcnfasse-n 
darf, so möchte ich namentlic h folgende Punkte hervor- 
heben : 

I. Luftelektrische Messungen nach der neuen von 
Elster und Geitel ausgearbeiteten Methode sind im 
Freiballon mil genügender Sicherheit und mit verhällniss- 
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massig geringer Mühe neben den sonst üblichen meteoro- 
logischen Beobachtungen ausführbar. 

1. Bei der grossen Wichtigkeil der Zerslrcnungs- 
lucssiingcti gerade in den höheren Schichten der Atmo- 
sphäre sowie bei den ganz neuen Hesichtspunkten, welche 
der Nachweis freier Ionen in der Atmosphäre in die 
ganze Lehre von der atmosphärischen Klektrizität ge- 
bracht hat. ist es dringend erwünscht, wenn die Be- 
stimmungen der relativen Innenzuhlcn mit in das regel- 
mässige Programm der wissenschaftlichen Luftfahrten 
aufgenommen werden. 

3. Mit zunehmender Höhe ergibt sieh auch unab- 
hängig von der unipolaren Einwirkung des Knikörpers, 
wie er sich besonders bei Hergbeobaehtungen störend be- 
merklich macht, eine unzweifelhafte Zunahme der Zer- 
streuungsgeschwindigkeit. 

L Die unteren Luftschichten können sieh bis hinauf 
zu .'UMIO m Höhe ipialitaliv insofern den dem linden 
unmittelbar anliegenden ähnlich verhallen, als auch in 
ihnen im freien Lufträume die — Ladungen schneller 
als die -f- zerstreut werden. 

5. In grösseren Höhen scheint sich mit der Zunahme 
der absoluten lonenzahl diese unipolare Leitfähigkeit 
mehr und mehr dahin auszugleichen, dass beide Ladungs- 
arien etwa gleich schnell zerstreut werden. 

I>. Dabei lindet das von Herrn Heitel zunächst für 
eingeschlossene Zimmerluft nachgewiesene Verhallen für 
last alle an den Ballon herantretenden Luftproben statt, 
dass der in Prozenten der jedesmaligen Anfangsladung 
berechnete Klektrizitätsverlust mit abnehmender Anfangs- 
ladung wächst. 

7. Die Spannungsabnahme in gleichen Zeiten ist 
ungefähr konstaut, dem Umstände entsprechend, dass 



Verbrauchte Ionen auch in der freien Atmosphäre immer 
nur mit bestimmter Hcschwindigkcil regenerirl werden, 
sei es. dass wirkliche Neubildung eintritt, sei es, das- 
sie nur in bestimmter Menge gegen die Vei biauchsslelb- 
heranwandern. 

8. Die Zunahme der Leitfähigkeit mit der Höhe 
lindet nicht stetig etwa in der Weise stall, dass mau 
hoffen dürfte, eine einfache Formel mit wenigen Kon- 
stanten aulstellen zu können, die für alle Kalle diese 
Zunahme mit der Höhe darzustellen vermöchte, sondern 
sprungweise: die speziellere physikalische Beschaffenheit 
der Luftschicht, in der man sich befindet, übt einen 
■massgebenden Kinlluss aus, 

!>. In trockener klarer Luft ist das Zerstreuung-- 
vermögen in der Höhe gerade so wie am Erdboden gross: 
in dem Grade, wie der Wasserdampfgehall zunimmt, 
und ganz besonders, wenn dieser sich dem Kondensations- 
punkle nähert, oder gar in form feiner Nebelbläschen 
ausfällt, wird die Knlladungsgeschw indigkeil für beide 
Zeichen erheblieh herabgesetzt. 

Nach diesen Ergebnissen erscheint es wünsehens- 
werth, mit Wasserstoffgasfüliuiig die über im m m liegen- 
den Schichten der Atmosphäre auf ihr Zerslreiiungsver- 
mögen hin zu untersuchen, da in ihnen die absorbirte 
ultraviolette Sonnenstrahlung vermnthlich ausserordentlich 
grosse W'erlhe der lonenzahl hervorbringt. Hierdurch 
dürften sich Gesichtspunkte gewinnen lassen, welche für 
die Krkläning vieler Krscheinungen. wie der Polarlichter. 
•1er zu gewissen Zeiten beobachteten Himtnelsphosphores- 
cenz u. s. w.. von der grösslcn Bedeutung sind. 

München, Physikalisches Institut der technischen 
Hochschule. November l!MX). 



Berg- und Thalwind, Föhn. I> i-i t int' bekannte That- 
sache. dass durch die nächtliche Abk il ttlung di r Lull an Herg- 
hangen fine abwärts gerichtete buftbewegung einlrilt. die am 
Morgen mil der wieder einsetzenden Erwärmung aufhört und im 
Liufe ilex Tages, entgegengesetzt, also aufwärts, gerichtet ist. Xa< Ii 
meinen Wahrnehmungen in Had llurzltorg am Ausgang des ll.ulau- 
I hales land «lie Einkehr Vormittags gegen !> Ihr und Attends gegen 
7 l'tir stall ; ähnln h dürft« es sieti in anderen Tliälern «erhallen. 

l's würde nun tine interessante Aufgab« sein, mittel sl 
Drechens oder Draclienhallone diese Erscheinung genauer ta 
stiidiren, besonder« die Acuderung von Windrichtung. Wind- 
stärke. l'cnipeiaUli tVllt bligkeil (»I l.ult.lui k. BVCUtW IU h 

Dcwölkung. Vin versuche musslen zunächst die Höhe feststellen, 
bis zu welcher der Hcrg- und Thnlwind reicht; hierzu wurde es 
wahrscheinlich « hon genügen, wenn man einen l'apiei ballon etwa 
von '•— 1 m Durchmesser an einem starken Kaden 
cmporlässt. An diesem Kaden sind kleine Papier- oder 
Sinfffühni lien in Aledftndcii etwa von li>/n 10m anzu- 
bringen, deren Hcoharhlungcn mittelst Fernglas nnig- 
lich laL Damit »ie Meli nicht um den Kaden wickeln, 
gieht man ihnen vielleicht nelienatehrnde Km in. Schon 



diese leield ansführlinren Versuche würden sehr verdienstlich sein 
und zu wichtigen Resultaten fühlen können.*) 

Will man höheren wissenschaftlichen Anforde) ungen genügen 
so sind Hegistnrinstruinenle nicht zu umgehen und zwar am 
oheren Ende des Thaies, wnt i,- am I. runde und in der Höhe übel 



der Thalinündung. Inleircss.int wäre es auch, zu wissen, wie 
weit tier liergwmd in die Ebene not h hinaus gehl 

Am besten sind dazu möglichst einfach gestaltet« Thälei 
geeignet, d. b. geradlinig verlaufende und glcichmilssig ansteigende 
Thäler. Itegünstigl isl in Norddeulschl.md liierin besonder* der 
Harz, zumal die meteorologischen Slationen auf dem Krücken uml 
am Kusse des Gebirges wesentliche Dienste leisten können. 

Da ih r Föhn und der Mistral etc. in gewissem Sinne am h 
llcrgwinde sind, gilt das hier fiesagle naturgemäss lür sie muh 
mit zweckentsprechenden Modifikationen. 

Merlin, &. November UHMi. |)r. <'.. Kassne». 



•i I.Ii rrinnrr« an *r VeMiicbr mn <:|, Abi..- ist« zur lU-limintnu Uer 
llflh» .Irr Srehri« mltl. l.l llru.h. ii- 
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■eteorologlsoher X»itteraturberloht. 

It. Asstnann: Aus dem Aeronautischen Observatorium des König- 
lichen meteorologischen Institute. S. A. au* «Da» Wetter», 
17. 38 S. 1900. 

Da eine amtliche Veröffentlichung über das vor I 1 /, Jahren 
gegründete erste staatliche aeronautische Observatorium noch 
BicU vorliegt, so wird m;) n dem Verfasser für diese vor- 
läufigen, für weitere Kreise berechneten Mitlhcilungen dankbar 
sein, Es konnten bereits heachtenswerthe Erfolge erzielt werden, 
obgleich die läge des Observatoriums äusserer Umstände ballier 
nicht besonders günstig gewählt werden konnte, nämlich H km 
tiördlii h vom Gentrum Berlins in dein ausgedehnten Waldkomplex 
der «Jungfernheide» Die mittlere WindgeM hwimlixkcit wird hier 
in iler Nithe des Erdbodens kaum 3 m p. s„ in der Höhe der 
llaumkronen etwa i in p. s. betragen. 

Die Hilfsmittel des Observatoriums sind einstweilen der 
Drachen und der Drachenballon. Bezüglich der Methodik des 
Drachensteigens hat mau sich riaturgemäss Botch und Teisse- 
renc de Hort zum Vorbild genommen, und die ausführlichen 
Erörterungen über Bruchfestigkeil der Kabel. Neigungswinkel und 
Zugkraft der Drachen lehnen sich daher auch an deren Unter- 
suchungen an. Von weitgehendem Interesse sind die anschau- 
lichen und lebhaften Schilderungen von der Thätigkcit an diesem 
l Ibservatonuin . von einigen mit den üblichen kleinen l'nfilllen 
verbundenen Drachenaufsliegen, vor Allem von dem Aufstieg aut 
+3<S0 m. wobei 5 Drachen mit ca. tiOOO m Draht durchgingen. 
Darch den am Buden schleifenden Draht winde ein Knabe nicht 
unerheblich verletzt; die beiden obersten Drachen machten eine 
I io km lange Fahrt nach Forst in der Lausitz. Arn bedenklichsten 
schien bei dem Abreisscn der Drachen die Gefahr, dass der fort- 
schleifende Draht sich auf die Drähte der dem Observatorium sich 
bis auf «00 m nähernden elektrischen Bahnen legi; es sind des- 
halb die nächst gelegenen Hahnlinien mit seitlichen, zur F.rde ab- 
geleiteten S hutzdrabten versehen, welche bewirken »ollen, dass 
ein diese und die Starkstromleitung berührender Drachendraht 
«ofort durchbrennt und stromlos herabfällt. Ausserdem wird kündig 
dafür Sorge gelragen werden, Drähte bezw. Kabel von grosserer 
Bruchfestigkeit zu verwenden, und in das Kabel ausser den Haupt- 
drachen noch Drachen mit Leinen von geringerer Festigkeit ein- 
zuschalten, damit eventuell durch das Abieissen dieser 'Sichcr- 
licitsdraehen- der Zug am Kabel verringert wird. 

Die Vorversuche mit Drachenballons sind noch nicht abge- 
schlossen. Die Hoffnung, mit sehr kleinen, ca. 40 cbm fassenden 
Ballons auskommen zu können, scheint sich nicht zu bestätigen, 
da bisher die Hallons entweder ZU schwer oder zu wenig gasdicht 
waren. Um Höhen von 2500 zu erreichen, wird man einen Ballon 
von ca. 100 cbm Inhalt bauen müssen. 

Heber die baulichen Einrichtungen des Observatoriums ist 
schon im 4. Jahrgang (19001 dieser Zeitschrift, S. 27, Einiges 
berichtet. Ausser dem Dicustgebäude und der Ballonhalle ist ein 
Thurm von 27 m Höhe gebaut, von dem die Kabel durch ein 
m Kugellagern leicht bewegliches drehbares Bohr auslaufen. Die 
für 12000 m Draht berechnete Winde ist von der Maschinenfabrik 
von Otto Lilienthal geliefert; sie wird durch einen Elektro- 
motor getrieben, dessen Energie durch eine 7pferdige Lilien- 
thal'sehe Dampfmaschine erzeugt wird. 

A. L. Kotrh: Sounding the Ocean of Air. Being six lectures 
delivered before the Lowell Institute of Boston in December 
1K9H. London 1900. VIII. 1W S. 
Zu einer zusammenfassenden Uebersicht über den gegen- 
wärtigen Stand der Erforschung der Atmosphäre ist der Verfasser 
jedenfalls besonders befähigt. Seine eigenen weltbekannten Ex- 
perimente, sein reger persönlicher Verkehr mit allen auf diesem 



(iebiete thätigen Gelehrten, seine Anwesenheit bei den inter- 
nationalen Konferenzen und nicht zum Mindesten sein unpar- 
teiisches Urlheil setzen den Verfasser in den Stand, das Thema 
trotz aller Kürze doch gründlich zu behandeln. Das kleine Buch 
soll kein Handbuch für Fachleute sein, doch wird es von Allen 
mit Interesse und nicht ohne Nutzen durchgelesen weiden. Für 
alle der wissenschaftlichen Aeronaulik ferner Stehende dürfte es 
aber kein besseres Mittel gehen, sich schnell und zuverlässig zu 
unterrichten, als die Lektüre dieses Buches. 

Otto Neuhoff: Adiabatische Zuslandsänderungen feuchter Luft und 
deren rechnerische und graphische Bestimmung. Ahhandl. 
des Kgl. preuss. meteor. Inslit., 1. Nr. (I. Berlin 1900. 
85 S. 1 Tafel. V. 

Wir erwähnen diese gründliche Studie hier deshalb, weil sie 
bequeme Hiilfsmitlel zur l-ösung mancher in der Physik der Atmo- 
sphäre häutig vorkommender Aufgaben enthält Theoretisch ist 
die Arbeit wichtig, weil es gelungen ist. das Gesetz der Veränder- 
lichkeit der Temperatur und des Lurtdrucks hei auf- und nieder- 
steigenden feuchten Lnftströmen für sämmtliche Stadien mathe- 
matisch cxacl durch eine allgemein güllige Gleichung — der 
Verfasser nennl sie Adiabatengleichung — darzustellen. Ausser- 
dem sind die geringfügigen Aenderungen untersucht, welche ent- 
stehen, wenn die Vorgänge pseudo-adiabatisch vor sich gehen, 
d. h. wenn die condensirten Wassermengen ausgeschieden werden. 

Von praktischer Bedeutung ist neben einigen rechnerischen 
llülfsmitteln eine graphische Tafel, aus welcher die wichtigsten 
Fragen nach den Höhen, in welchen gewisse Zustände bei adia- 
batischen Vorgängen eintreten müssen, und nach den Zuständen, 
welche in gewissen Höhen vorhanden sind, unmittelbar abgelesen 
werden können. Sie gestattet, adiabatische Zuslandsänderungen 
direkt graphisch mit solchen zu vergleichen, welche wirklich tz. B. 
im Ballon) über Temperatur und Höhe beobachtet sind. Die Tafel 
hat vor der bekannten und viel benutzten llertz'schen ausser 
der grösseren Genauigkeit vor Allem den Vortheil. dass als recht- 
winklige Koordinaten nicht Druck und Temperatur, sondern Höhe 
und Temperatur gewählt sind. Sie enthält für Temperaturen von 
— 30» bis -f- HO* und Höhen bis 7000 m die Adiabaten des Trocken- 
stadiums und die des Kondensationsstadiums, die Sätligungskurven 
und die zu Temperatur und Höhe gehörigen Barometerstände. 
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Comte de la Vanlx et 4. Vallot: Observations météorologiques 
faites au cours d'une ascension en ballon, le 12 mai 1900. 
Annuaire Soc. mét de France. *H. Juillet. S 1— S, 1900. 
Internationale AulTahrt. die in l»',.slündigcr Fahrt bis zu 
3225 in Höhe führte. Die Beobachtungen sind mit dem Aspira- 
tions- Ts y chrome ter ausgeführt. Die Noliz: <Le ventilateur du 
psvchromèlre était mis en marche un moment avant chaque ob- 
servation» lässt Zweifel an der richtigen Behandlung des Instru- 
ments entslehen. 

Comte Cnstlllon de Saint Victor: Ascension du ballon •l'Orient • 
le 2 mai 1900. Annuaire Soc. mét. de France, 4 V Août, 
S 5, 1900. 

Beobachtung eines stark aufsteigenden Luftstroms (ohne 
Ballastauswurf mehr als 2500 m in 7 Minuten: an der Grenze 
zweier verschieden gerichteter Luftströme. 

V. Garcia de la Cruz: Estruclura y morfologia interna de las nubes 

atmosféricas. BS S. Madrid UNO. 
R. Hornstein : Gewitterbeobachtungen bei einer Ballonfahrt. Meteor. 

Zeitschr.. 17. S. H77— 37«, 190«.). 
Bei einer Militärfahrt am «. Juni OHIO wurde ein starker 
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elektrischer Eimke am Ballonring bemerkt, als dir Ballon sich 
H km östlich von Berlin in einer Wolke in 700 m Hohe l«-rand. 
Die üntenwichnngec von Prof. Börnstein machen es wahrschein- 
hrh, riass. während am Erdhoden nur gruppenweise rechts und 
links von der Oder, nicht aher über der < Ider-N'icdcrung seihst. 
Gewitter bemerkt wurdet), die LuftschitTer liecdiachtet haben, daws 
das Gewitter dieses Ilinderniss übersprang und den Klus* in der 
Hohe überschritt. 

Klippen: Einrichtung der Versurhsdraehenstation. 22. Jahresbericht 
der deutschen Seewarte für 1899 (Beiheft zu den Annalen 
der Hydrographie, 2M. S. CK— 71. Hamburg 1900. 
Es wurden IS99 14 Drachenaufstiege mit Meteorographen 
ausgeführt, deren Hauptergebnisse besonders vom aeronautischen 
<iesichtspunkte aus) in einer Tabelle zusammengestellt sind. Ausser 
Malay-Drachcn wurden llargrave-Draehen verwende!, welche Ilieils 
amerikanischen oder französischen Iiisprungs, llieils selbst gemacht 
waren. 

Der Meteorologen-Kongress in Paris. Meteor. Zeitschr., 17. S. 
516-51«», 1900. 

In dem Bericht wird betont, «dass es bald klar und unzwei- 
deutig zu Tage trat, das» dem Kongress in erster Linie der 
Stempel der Meteorologie der hohen Hegionen der Atmosphäre 
aufgedrückt war». 

J. W. Sandstrita: l'cbcr die Anwendung von Pr.d. V. Hjerknes" 
Theorie der Bewegungen in (Jasen und Flüssigkeiten auf 
meteorologische Beobachtungen in den höheren Luftschichten. 
K. Svenska Velensk-Akad. Handlingar, SI. Bi S . 10 Taf. 
Stockholm 1900. 



Fi BJerktien: Bäiunlicher Gradient und Cirkulalion. Meteor. Zeit- 
schrift, 17. S. 481— P.M. 1900. 
Rain theoretische Entwicklungen, zum Theil polemisch gegen 
M. Möller. 

A. Stentzel: Leuchtende und sclhstleuchtende Nachtwolken. Meteor. 
Zeitschr.. 17. S 1W-I.VT. 1900 
Zusammenstellung interessanter Beobachtungen: die physi- 
kalische Erklärung ist wohl nicht einwurfsfrei. 

J. M. Pernter und W. Traberl: Enlersuehungen über das Wettcr- 
schtesaen, Meteor. Zeitschr., 17. S. HH.Ï — H l, 1900. 
Das Hauptgewicht ist auf die physikalische Eutersuchung 
des hei dein Schiessen entstehenden Luftwitbelringes gelegt. 

H. Veitch Eine Vorrichtung zur Demonstration der Luft wogen 
Meteor. Zeilachr., 17, s 125- 127. IHOO. 
Die Anordnung erinnert an die Vet t in' sehen Experimente 
Uber Luftcirkulation. 

J. Elster: Messungen der elektrischen Zerstreuung in der freien 
atmosphärischen Luft an geographisch weit von einander 
entfernt liegenden Orlen. Phys. Zeitschr., 2. S. 113—11«, 
1900. 

Während in mittleren Breiten im Meeresniveau die negative 
und die positive Elektrizilät gleich schnell entweichen, wurde in 
nördlichen Breiten unipolare Leitfähigkeil der Luft beobachte! 
An den Küsten Spitzbergen* war die Entladungsgcsrhwindigkcit 
der negativen Elektrizität doppelt so gross wie fiir positive. Eine 
unipolare Leitfähigkeit in demselben Sinne zeigt sich auf Berg- 
gipfeln auch in unsern Breiten. 
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-^H^G) Flugtechnik und aeronautische Maschinen. GN$r 



Theoretische Betrachtungen über die an Motoren für Luftschiffer zu stellenden Anforderungen. 



V. II. Biirhhollz. Oberstleutnant a. D. 



Fs hegt in der N;i t n r und dem Wesen der Aeronautik, dass 
an du- zur Herstellung und Ausrüstung von Luftschiffen verwen- 
deten Malcrialii-ii und Gcritlhc ganz. (»'Mindert- Anforderungen ge- 
stellt werden miiswn. in hei vorragendem Maassc alter an die zu 
ihrer Fortbewegung dienenden Maschinenkräfte Wir blicken 
zurück auf Versuche verschiedenster Art, zuerst auf die von 
G if fard, die Kampfkraft hierbei zu verwenden, die ilas I'tizuUlng- 
liche derartiger Motoren erkennen liefen. Günstigere Erfolge erziel- 
ten Henard und Krebs bei Anwendung einer .Ick t romot u r i s < ■ he n 
Kraft, leider ist aber das Gewicht der hierzu erforderlichen Akku- 
mulatoren so bedeutend, da« man VOM weiteren Versuchen mit 
einem solchen Betriebsmittel Abstand nehmen murale. Ein F.rsalz 
der Akkumulatoren durch primäre Batterien, wie dies von den 
Brüdern Tissandier versucht worden ist, kommt der geringen 
Leistungsfähigkeit wegen gar nicht mehr in Frag* 1 ). Demnach 
würden für die Fortbewegung von Luftschiffen nur noch die ver- 
schiedenen Arten von Explosionsmotoren m lletracht zu ziehen 
sein. Aber auch die Verwendbarkeit dieser Motoren ist immer- 
hin noch von mancher Um Voraussetzungen und Bedingungen ab- 
hängig, die durch ausgedehnte praktische Versuche ersl festge- 
stellt werden müsslen Wohl auf keinem Gebiet haben Bich theo- 
retische Erwägungen so hantig in der Praxis als verfehlt erwiesen, 
als hei den Bestrebungen. Luftschiffe lenkbar zu machen. So hat 
man sich eine Zeit lang grosse Erfolge von der Anwendung der 
sogen. Fischblase im Ballon versprochen und bat geglaubt, damit 
willkürlich steigen und sinken zu können, bis man zu der Er- 
kenntmss kam, dttss der praktische Gebrauch den gehegten Er- 
wartungen nicht entsprach. Aehnlich erging es den Luftschiffern 
mit der Anwendung des den Dampfbooteu entlehnten Schaufel- 
rades bezw. seines Ersatzes durch Wendeflügel — der ersten Ver- 
suche mit Segel und Ruder gar nicht zu gedenken —, bis mit 
der Erfindung der Schiffsschraube auch für die Luftschiffe ein 
brauchbares Organ zur Fortbewegung geschaffen wurde. 

Obwohl man damit der Lösung dieser Frage um ein Be- 
deutendes naher gekommen war. so Messen doch die Versuche 
Dupu y de Lome's sehr klar erkennen, dass zum Betrieb der 
l'ropcllcrschraube eine Masrhiitenkralt erforderlich sei, dies«- Kr- 
kennt niss veranlasste dann die vorher angefühlten Versuche. 

Wenn diese Versuche später nicht fortgesetzt wurden, so lag 
der Grund hierfür vornehmlich in dem ganzlichen Mangel eines 
geeigneten Motors, der bei geringem (■■•wicht und ruhigem Gang 
liingere Zeit eine ausreichende Arbeitskraft zu liefern im Stande 
ist. Schon im Jahre IH72 hatte der Ingenieur llaenl. in bei 
»einem in Wien gebauten Luftschiff einen eigens zu diesem Zwei k 
konslruirlen tiasmotor. leider war aber der damit bei Brünn aus- 
jchihrtc Versuch von zu kurzer Bauer, um su b danach ein l'rlheil 
über seine Brauchbarkeit bilden zu können. Jedenfalls ist Herr 

'} Krti.r.J and Krön »wandten ihr<-n F*brlr* k-inc Armmala- 
torrn. «ind-rn ein« f Alorwhromsiiiirc-llatterle. K t. 



Faul Hacn lein wohl einer der ersten gewesen, der die Ver- 
wendung eines Explosionsmotors ins Auge gefassl und ausgeführt 
hat. obwohl diese Industrie in jener Zeil noch in den Kinder- 
schuhen steckte Lange Zeit waren es auch nur wenige Fabri- 
kanten, die sich mit dem Bau derartiger Motoren befassten und 
für verschiedene gewerbliche Zwecke kleinere Gasmaschinen 
hauten Kiese aber waren ihres grossen Gewichtes und unruhigen 
Ganges halber für die Fortbewegung von Luftschiffen durchaus 
nicht geeignet und es erschien den betreffenden Fabrikanten wohl 
nicht aussichtsvoll genug, für die Zwecke der Aëronautik einen 
besonderen geeigneten Motor zu konslruiren. 

Mit dem Aufblühen der Anlomobil-Eahrzeug-Technik ist der 
Luftschiffahrt ge wisse r ma ssen ein Helfer in der Noth entstanden, 
denn von jener Seite werden ganz ähnliche Anforderungen an die 
Motoren gestellt, wenn auch für Luftschiffe diese Forderungen in 
mancher Hinsicht noch erheblich verschärft werden müssen Es 
kommen von den für Automobil-Fahrzeuge und Motor-Räder ver- 
wendeten Maschinen natürlich nur die mit flüssigem Brennstoff 
betrielienen in Betracht, da die durch Elektrizität betriebenen fur 
liingere Fahrten ein zu grosses Gewicht beanspruchen würden. 
Aber auch jene dürften, wenn man die mit grossem Linn und 
starken Erschütterungen durch die Strassen dahin rasselnden 
Fahrzeuge beobachtet, sieh in dieser Form wohl noch nicht für 
die Forlbewegung von Luftschiffen eignen. 

Wenn man sich vergegenwärtigt, in wie hohem Maasse selbst 
die grossen Seedampfer durch den Gang ihrer Maschinen beein- 
II m st s t werden, wird man ermessen können, welchen störenden 
Einaus, ein um ul : arbeitende! Motoi nul ein gewisscrmaMen 
gewichtslose, Luftschiff auszuüben im Stande sein wird. < Die 
l'rsachcn der Sehiflsschwingungen •, sagt der Marine-Baumeister 
Berling. "wurden meistens in den Beschleunigungskrilflen der 
hin- und hergehenden Massen vermittln t. und es wurde auf ver- 
schiedene Weise von Yarrow. Taylor. Schlick und vielen 
Anderen versucht, die beweglichen Massen unter einander auszii- 
balanciren und dadurch Schiffsschwingungen zu vermeiden. Man 
machte indessen die Erfahrung, da,., auch dun Ii vollständig aus- 
balancirte SehifTsinascbinen recht beträchtliche Schwingungen her- 
vorgerufen «erden können, die Massenkräfle sind also nicht ihre 
einzige I rsache.. 

• Ein Schiff kann als ein elastischer Stab betrachtet werden. 
Wenn auf einen solchen eine äussere Kraft oder ein Kräftepaar 
einwirkt, so entspricht ihrer Grösse eine bestimmte Formver- 
änderung (Xusammcnprcssung. Dehnung, Biegung oder Verdrehung, 
des Stahes Nimmt die Grösse der Kraft oder des Momentes in 
steliger Wiederkehr verschiedene Werlhe an. so wird der Stab 
nacheinander Formveränderungen verschiedener Griese erleiden, 
welche, abgesehen von den Massenwirkungen des Stabes, den 
Kraftschwenkungen proportional sind, und die einzelnen Punkte 
des Stabes schwingen hin und her. Da hierbei nur die Scbwank- 
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ungen dcräusserenKräfle einen bestimmten Einfluss ausüben. IB—in 
solche Schwingungen Kraflschwingiingen genannt werden.' 

Nun kommt aber beim l.nrisrliilT noch «-in anderer Umstand 
in Bei rächt iillil zwar ilip grosse Beweglichkeit der in den meisten 
Fällen nicht starr mi» dem Ballon verbundenen Gondel, in der 
der Motor aufgestellt werden muss, l'rof. Hr. Lorenz w<*is| in 
einem Aufsatz über die Mnssemvn klingen der KurhcIgctriclM- 
darauf hin. dass die Massenwirkungen îles Gestänges bei Motoren 
ni' Ii" nur das Trcihpiide beeinflussen, Mindern auch in nicht EU 
un I crschäl zender Weise dN Verbindungen der Maschine mil ihrer 
festen fnterlaiie heunsprochen, «der sie gefährden bei be- 
weglichen Maschinen und hoher Umdrehungszahl die 
Stabilität. Bei allen dienen Motoren mBwen, «rie bei Dampf- 
maschinen, die bin- und hergehenden Bewegungen ill drehende 
unigewandelt werden, ob dies nun durch die Kurlielsrhleife oder 
ein Srhubslangcnkurbclgetriebe geschieht, in beiden Fällen wird 
der ruhige Gang dadurch heeititlusst und hat deshalb Ingenieur 
Haenlein schon VW Jahren die Konstruktion eines röhrenden 
Gasmotor* — in einer den Dampfturbinen sehr ähnlichen Komi 

— angeregt, leider sind bisher die damit verbundenen technischen 
Schwierigkeiten noch nirht überwunden Jedenfalls würde ein 
solcher lolirender Explosionsmotor auch für die Antomohil-Fahr- 
zeug-Technik von grosser Bedeutung sein, ebenso, wie man in 
Kngland nach Krsatz der Dampfmaschine durch eine Dampfturbine 
auf einem Torpedoboot dessen Leistungsfähigkeit ganz betrieb tlicb 
erhöht hat. 

Narb einem fachmännischen Filheil scheint man aber bei 
der weiteren Vervollkommnung der Fahrzeugmotoren für flüssige 
Brennstoffe weniger Werth auf einen ruhigen Gang 7.11 legen, 
sondern ein anderes Ziel zu verfolgen. II. Güldner sagt in einer 
diesbezüglichen Besprechung :>j -Es gilt jetzt bei solchen Motoren 
•1er Salz: Verminderung des Gewichte« um jeden Preis. 
Dass hierbei einer lebensfähigen Ausführung gemessene Grenzen 
gezogen sind, die ohne Schädigung einer gedeihlichen Kntwickelung 
des Motorfahrzeuges nicht ûlierschritli n werden dürfen, habe ich 
einleitend schon betont. In dem Kampf um das Mindestgewicht 
ist die rücksichtslose Steigerung der Motoruindreh- 
ungen besonders bedenklich. Trotzdem man es mit den 
ungewöhnlichsten Mitteln fertig gebracht hat, das (ie Wiehl des hin- 
und her gehenden Triebwerks bis auf 0.05 bis 0,1)1 kg pro Ouadrat- 
centimeter Kolbentläehe zu Vennindern. beträgt der Bcschlcuni- 
gungsdrurk im inneren Todpunkl fur den angenommenen Kleinmotor 
bei IfiOO Umdrehungen fast Dt Itgjqcm., bei tfiuo schon über 
17 kg i|rm.. I>ei 2500 sogar rund 27 kg •|cm. — unil das Im-i einer 
VerpulTungsspannuiig von günstigenfalls nur I'.' his I ( Atmosphären! 

— An der entge gengesetzten Hubgretuse scluessen die aussehw 111g- 
enden Massen der bin- und hergehenden Theile hei den heraus- 
gegriffenen Geschwindigkeiten mit einer Wucht von 5.3, 10.« bezw . 
17 kg,<|cm. in die Kurheikröpfung, nachdem sich während des 
Hubes dei anfangs negative Kolbendruck untci heftigem Druck- 
Wechsel in einen positiven umgewandelt hat. Hierdurch wird 
natiirgcmäss das gesammte tietriebe geradezu misshandelt und 
die bei den höchsten Umdrehungszahlen ohnehin nicht in normalen 
Grauen zu haltende Heibung und Abnutzung bis ins Unzulässige 
vergrößert.. 

Hei der weiteren Verfolgung dieses Zieles «erden die Auto- 

bil-Fahrzeug-Mot«ren für eine Verwendung auf Luftschiffen 

immer weniger geeignet, da die fortgesetzte Steigerung der Zahl 
der Umdrehungen flu den Betrieb von Luftschrauben durchaus nicht 
erwünscht erscbeinl. um so weniger bei den damit verbundenen 
Gefahren Tür einen ruhigen Gang und den Mechanismus der Maschine. 

Fine weitere Gewichtsverminderung der Moloren würde ja 

Ij Z«it,i l.r. Unit», hrr Inn , igui, Nr. W, s 10M. 



allerdings !ür den Betrieb von Luftschiffen auch sehr vorteilhaft 
lind erwünscht sein, während eine Vermehrung der Umdrehungen 
auch ohne die damit verbundenen Nachtheile und Gefahren nicht 
gerade erstrebenswert!! erscheint. F.s fehlen uns in dieser Hin- 
sicht allerdings die ausreichenden praktischen Erfahrungen, um 
feststellen zu können, ob die dahingehenden theoretischen Voraus- 
setzungen zutreffen In einer längeren wissenschaftlichen Abhand- 
lung, zu welcher seiner Zeil der l'rohssor v. Helmhollz durch 
die Versuche Bupuy de Lomes veranlasst wurde. ( j sagt er 
nach einer eingehenden Berechnung der zur Fortbewegung von 
Luftschiffen aufzuwendenden Arbeit: In der vorstehenden Be- 
rechnung haben wir aber allein BÜcksicht genommen auf das 
Verhältnis* zwischen Aihcilski aft und Gew icht und unausgesetzt. 
(He Form eines ~o|. hen Ballons uinl seines Motors lasse sich mit 
den uns gegebenen Matenalicn herstellen lliei sehend mir aber 
eine Haiiptsehu iengkeit dei praktischen Ausführung /.u liegen. 
Denn die aus festen Körpern bestehenden Mas( binenlheile be- 
halten bei geometrisch ähnlicher Vergriisserung ihrer l.inear- 
dimensionen im ht die nötluge Festigkeit; sie müssen dicker und 
deshalb schwerer gemacht werden. Will man aber dieselbe 
Wirkung mit kleineren Motoren von grösserer Ge- 
schwindigkeit erreichen, so verschwendet man Arbeil. 
Per Druck gegen die ganze Fl.iche eines .Motors Schiffsschraube, 
Huilen wächst wie q* r. Soll dieser Druck, welcher die fort- 
treibende Kraft gibt, unverändert bleiben, so kann man die Di- 
mensionen nur verkleinern, indem man n, also auch die Ge- 
schwindigkeiten, wachsen lässt : dann wächst aber auch die Arbeit, 
wie <|2nr, also proportional n. Man kann also sparsam nui 
arbeilen mit lerhältn .1 .g langsam bewegten 
grossflächigen Motoren. Und diese in den nöthigen Dimen- 
sionen ohne zu grosse Belastung des Ballons herzustellen, wird 
eine der grössten praktischen Schwierigkeiten sein. - 

Wenn nun auch die Versuche von lienaid und Krebs im 
Jahre IK«! diese theoretischen Annahmen anscheinend bestätigt 
haben, s<, haben sie doch noch keinen unanfechtbaren Beweis für 
ihre Richtigkeit geben können. Diese Frage durch saehgemässe 
praktische Versuche zu klären, ist aber von grosser Wichtigkeit, 
da es, um in dieser Kühlung überzeugende Erfolge zu erzielen, 
durchaus geboten ist ■ sparsam zu arbeiten», oder die gegebene 
Maschincnkrafl >n vollkommen wie nui mögln h auszunutzen. 

Im Hinblick auf das Bestreben: Verminderung des Gewichtes 
um jeden Preis, tritt neuerdings Professor Karl Linde mit einem 
Vorschlag hervor, der jedenfalls praktisch erptobt zu werden ver- 
dient. Es handelt »ich dabei um die Verwendung flüssiger Luft, 
und zwar nicht direkt zu motorischen Zwei ken. da in diesem 
Falle die aufgespeicherte Energie etwa <i Mal so gross ist. als die 
entzogene Wärmemenge, sondern in Verbindung mit den gebrauch- 
ichen Explosions-Motoreii, wenn es gelingen solllc, eine Anord- 
nung zu schaffen, hei welcher flüssige Lnfl mit der Verbrennung 
der E-vphrsivstoffe, z. B. Petroleum, vereinigt wurde. • Man hat 
es dann eben mil einem Petroleum-Motor zu limn • , sagt Profess... 
Linde. > wobei aber ebensowenig an eine zweckmässiger? Gestal- 
tung des Arbeitsvorganges gedacht werden darf, wie an einen wirth- 
sehaftlieheren Motor der erslercn Art, Immerhin wird hierbei ein 
Wirkungsgrad erzielt werden können, iter in manchen Fällen als 
ausreichend angesehen werden wird, um um dieser Kombination 
mit Bücksichl auf ihre besonderen Vorzüge G< brauch zu machen. 
Als solcher Vorzug ist insbesondere die Möglichkeil weit- 
gehendster Verringerung des Kunst r uk I um sgc wichles 
hervorzuheben. Die Zusammensetzung cinei solchen Kraft- 

>. Prot. I>r . \. Iii Iniholt/. 1'.4..t Th"»ri-m te«ni>Mii,..h ähnliche 

llewt'iftuigrii llù-»igir K<>r|i«r lif IpftT»'»»!. rteli-i Anwendung iuiT 1'reMM« 
Lurit'BlInn- zu leiikrti. .Mnnnt«schr. ili-r l'rrn-j Akailinur ,Iit Wi-.ni.i liatt<-n 

lii-riin. Tialaifi is#a. 
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maschinc und ihren Arbeitsvorgang liai man sich elwa folgcnder- 
inasscri zu denken: Aus einem gegen Wäimcaulnnhmc wohl ge- 
schützten und mil flüssiger l.ufl unter atmosphärischem Drucke 
gefällten SammcigefliM befördert ein«- klein« Speisepumpe cine 
regelbare Menge in ein Drucksystem, in welches man gleich/eilig 

proportionale Mengen von Pclroleoiu einfuhrt, sic tiurrli tien 

SamraloO der flüssigen l.ufl unter einem Druck von etwa ötl Atmo- 
sphären i zur Verbrennung zu bringen. Has entstehende Gasgemisch 
kann nun in bekannter Weise zur Arbeitsleistung in Expansions- 
( i lindern verwendet wei den Man sieht, dass hierbei durch die 
unter hohem Dun k slatllindenile Vergasung dei flüssigen l.ufl die 
Kompreasinn ersetzt wird, wie sie m gute» Petroleum* Motoren 
luierUbnKch ist, und dass die ganze Expansion sarbeil als Nutz- 
arbeil zur Geltung kommt, während man es hei den eben ge- 
nannten Maschinen nur mil dem Ucherschuss der Expan-inns- über 
die KompTcaaionaarhail zu Ihun hal. So werden die Ex pana in ns- 
. ylinder wesentlich kleiner ausfüllen und die Kompression*« ylinder 

m Wegfall kommen. • 

Ks ist nun immerhin die Frage, ob das gegen Wärmeaufnahme 
wohl verwahrte Gcffiss mit flüssiger Lufl nicht eine anderweitige 
Gewirhtsvcrinehrutig bedeutet, die Min der angeführten Ersparnis* 
in Abzug zu bringen sein wurde. Andererseits würde man aber 
am Ii vielleicht die flüssige l.ufl gleichzeitig zur Kühlung der 
Cylinder rnilvcrwenden können, es wäre dies jedenfalls eine 
bessere Kühlung wie durch Wasser. Die nähere Item thcilling. ob 
sich der Lindesche Vorschlag in der von ihm angegebenen Weise 
wird ausführen lassen, wird man wohl den betreffenden Fach- 



inänucrn anheimstellen müssen; bei der hohen Mcdeiilung seines 
Namens in der wissenschaftlichen Welt wird man aber wohl mil 
Sicherheit annehmen können, dass ein so \ lelversprecbender Vor- 
schlag nicht unversucht bleiben wird. 

Mehr noch als auf Verminderung de> Gewichtes sollte man 
bei Neukonstruktionen von Moloren für l.uflschilfe auf die F.rzie- 
hing eines möglichst ruhigen Gange« hinarbeiten; in dieser Hin- 
sicht würde alter, wie -.hon früher hervorgehoben, ein rntirender 
Motor bedeutende Vortheile bieten Die llauplsehw ierigkeit, welche 
»ich bis jetzt »einer Ausführung entgegengestellt hat, ist die aus- 
reichende Dichtung der radial oder tangential angebrachten F.x- 
plosion s rä u mc, Itei der grossen Itedeuiuug, welche derartige 
Kleinmoloren auch für die Automobil- und Miitoffnhrriilecinduatrie 
habe i würden, gelingt es vielleicht doch noch der Maschinen- 
technik, die angegebene Schwierigkeit glücklich tu überwinden. 
Neben einem ruhigeren Liang würde ein ringförmiger, rot ir ender 
Explosionsmotor voraussichtlich eine einfachere, knmpcndiöserc 
Form erhalten und weniger lUiun beanspruchen, als die gebräuch- 
lichen Viertakt-Mascbinen. Allerdings würde man wohl, wie liei 
der Dampfturbine, recht hohe I mdrehungszahlen erhalten, in 
diesem Fall aber ohne die schädlichen Erschütterungen der Ma- 
schine. 

Ii" •!• m ihm! -a.« ri lie. lieben Min » euerer Vervollkomm- 
nung der Autoinohilfahrzcuge ist für die nächste Zukunft aber 
wohl noch manche Verbesserung der hierbei verwendeten Klein- 
motoren zu erwarten und hoffentlich auch solch.', aus welcher 
die Luftschiffahrt Vortheile z.u ziehen itn Stande ist. 



Bericht über den Stand der Versuche mit einem Drachenflieger. 



W. Kres«. 
Mit 2 Abbllduna-oa 



Mein Drachenflieger oder das lliegende Aiiloniobil-Schlitten- 
bmit, mit welchem ich gegenwärtig mittelst eines provisorisch 
ausgeliehenen Motors derweil nur auf dem Wasser herumfahren 
kann, bis ich den entsprechend leichten Motor reap, das nölhige 
tield zur Beschaffung desselben erlangt habe, isl eine Ausführung 

m grossen Massslab* DO inet Dl Iahr< lx> /ir ci--lu V il" 
zum freien Flug gebrachten. IN7U patcnlirten und 1KHU in der 
von mir herausgegebenen Broschüre • Acrovi'doce» genau be- 
schriebenen Modells. Dieses Modell wurde am IÔ. März IKHII liei 
meinem Vortrage im grossen Saale des niederoslerreichiscben 
GeWOrbe vereint zum eisten Male und bald darauf in der im selben 
Jahre gegründeten Fachgruppe für Fluglerhnikerdes österreichischen 
Ingenieur- und Archilektenveivins in Wien öffentlich deimmstrirl 
Seh jener Zeit habe ich noch Jitters hier, wie auch seiner Zeil 
in Strassburg auf Einladung des dortigen Vereins, und um lelzlcii 
Male am 7. Juni |S!tH im grossen Saale des österreichischen 
Ingenieur- und Arcliileklenvereins in Wien meine Modelle stets 
direkt vom Tische, (rei und lenkbar, mit voller Stabilität durch 
den Saal über die Köpfe Iiiegen lassen. Hei diesem letzteren 
Vortrage sowie auch am Iii. Dezember 1891, demonstrirle ich im 
selben Lokale ausser den Modellen von Dnicheiilliegerii auch 
Modelle von lluder- und SchrauberuUegern. Die genauen Rendite 
der genannten Kxperimentalvorlräge linden -n h in der Berliner 

Zeitschrift für Luftschiffahrt u. s. «r.», Hefl 7 und K. IK02 und 
ll.fl Ii und 7, I8!W. Ausserdem wurdu mein Drachctilliegcr 1KHK 
im französischen I. Acronaule- und lHitH in den .Proceedings 
hü the International Conference on Aerial Navigation, besprochen. 



Ich erwähne alle diese Daten, weil erst im letzten Jahrzehnte 
mehrere Flugtechniker. und zwar die tüchtigsten, wie Maxim, 
Langley. Herring. Ader u. s.w., sich dem Drachenflieger zuwenden 
und weil besonders jungen' ITugteehnikcr IrrthBmlich glauben, 
ich hatte den Drachenflieger, die elastische Scgclluflschruuhc 
il - tt .• -I |. izl ii le- '.tel Zei I ! nldei kl 

Die Konstruktion meines gegenwärtigen grossen Drachen- 
fliegers, dessen Hild nach einer photographisi heil Aufnahme hier 
beigegeben ist. unterscheidet sich von meinen ältesten Projekten 
i|K7K— 1H8l)i nur durch die Theilung und Anordnung der Drachcn- 
resp. Tragflächen. Während ich damals nur eine einzige grosse 
Drachenlhiclie anwendete, nehme ich seit ca. lft Jahren 2 — f 
schmale, gewölbte Tragflächen mit grosser Spann weile, die stufen- 
weise und von einander getrennt so angeordnet sind, dass keine 
Interferenz stattlindel un.l jede Tragfläche von einer ungestörten 
Luftsäule getroffen wird. Die sonstigen oft wichtigen Verbesse- 
rungen und Vervollkoimmiuiigen beziehen sich auf konstruktive 
Details. 

Ei wäre überflüssig, hier über das allen Flugtecbnikern 
längst bekannte Prinzip des Drachcnltugc- aneb nur ein Wort zu 
verlieren. Schon aus dem Jabre 1K« ist ein Projekt eines 
Drachenfliegers von Henson bekannt. elier auch noch weiter zurück 
lassen sich Spuren verfolgen. Das Verdienst, den ersten kleinen 
.U'roplan zum Fliegen gebracht zu haben, hat der leider zu jung 
verstorbene Penaud IH7I in Paris. Er nannte das Ding ■ planophoi e . . 
Damelbe bestand aus einem kleinen Stab, auf dem zwei, eine 
grössere und rückwärts eine kleiner»' Flüche aus Papier mil nach 
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nufwürts gebogenen F.cken angebracht waren, Rückwärts war 
eine mittelst (iummischnur angetriebene kleine Luftschraube. 
Dieser kleine Apparat, Her nur einige Deka »cfcwef war und aus 
dam sich dann die kleinen bekannten papiernen Schmetterlinge 
entwickelten, Bog, obwohl mit unsicherer Stabilität, tine bedeutende 
Strecke horizontal, bis IUI m in IH Sekunden. 

Viel früher schon, im Jahre 178-1. winde der eiste kleine 
Sc hraubenllicgcr durch l_uiinuy und llienvemi /.um Klieren ge- 
braclil. Diese einfachen, alter sehr lehrreichen Kxperimeute kunnten 
scholl damals den scharfblickenden Denker von der Möglichkeit 

des Mechanise lien Kluses ttaeit a wsytt 

Ich hatte das Glück, im -lahre 1H7K nach jahrelangen Mühen 
und, ohne eine Ahnung von den eben erwähnten Arbeiten zu 
haben, ein Modell eines, Drachenlliegers zu konst citiri-n. welche, 
mit zwei in entgegengesetzter Richtung sieh drebeiiden elastischen 
Segeltultschraubcn als auch mit einem horizontalen und einem 
vertikalen Mouer ausgerüstet war. Dasselbe war au! >cblittpn- 



Kürksifhl'-n bei einem inländischen Bahnkanten den Motor: der 
versprach unter »ehr günstigen Itcdingungcu bi* Mai IKtKI den 
Motor li\ und Tertia N liefern. Wie es aber bei uns schon zu 
aeben pllegl Wahrend im Min I«»!» mein Flugapparat bereits 
soweit zusammengestellt war. das« ich an die Vorversuche aul 
dem Wasser hätte gehen können, wenn ich den Motor gehabt 
halte, hatte der Motorfabrikant nm h nicht angefangen, den Motor 
zu bauen, tan Jahr später schien es wohl, als ob der Motor 
seiner Vollendung entgegengehe, er wurde aber nichl fertig und 
es zeigte lieh, dass derselbe überhaupt nicht fertig werden wird 
Dem freundlichen Fntgegenkninmcn einer hiesigen Automobilfabrik 
habe ich es zu danken, dass es mir wenigstens möglich wurde, 
mit den fahrten nur dem Wasser beginnen zu können, uni die 
l.uflsehrauben und Sleuei auszuprolnren und einige nützliche 
Vorstudien zu machen. Die Leesdurfcr Automobilfabrik stellle nur 
leihweise einen 2 cv lindngen Motor zur Verfügung. Derselbe ent- 
spricht freilich weiler in seiner Leistung noch in seinen Gewichts- 




Dtr OrichrrflitKer von * Kr i<i (S«tt*n«niioM] 



kufen montirt und llog. wie schon erwähnt, nach kurzem Anlauf 
von einem Tische direkl mit voller Stabiiitat und lenkbar durch 
den Saal. Vor 22 Jahren wurde das < Spielzeug > wohl bewundert, 
aber nicht ernst genommen. 20 Jahre habe ich auf die nöthige 
l.'nlersfillzung warten müssen, bis es mir ermöglicht wurde, an 
'lie Ausführung eines grossen Apparates zu gehen, der 1 — 2 Men- 
schen tragen soll. Aber auch jetzt fehlt mir noch das nöthige 
(■cid für den entsprechenden Motor. Das unberechtigte Vorurtheil 
gegen ein dynamisches Flugschifl weicht wohl stetig, aber so 
langsam, dass ich derweil alt geworden bin und sich mir die 
Frage aufdrangt, ob ich es dennoch erlebe, mein Werk vollenden 
zu können. Als ich am Ende des Jahre* lK'.M an die Ausführung 
meines grossen Drachenfliegers gehen konnte, war selbstverständ- 
lich meine erste Sorge die rlcschaffung eines leichten 4 eyhndrigen 
Henzinmolors. der bei 20 HF nur 31*1 kg wiegen sollte. Das 
Komitee der Geldgeber bestellte, nachdem ich die Konstruktions- 
zeichnungen des Motors geliefert halte, selbst aus -patriotischen- 



Verhältnissen meinem Zwecke. Dennoch erzielte ich bei den paar 
Versuchen, die ich hi* jetzl gemacht habe, sehr günstige und 
crmuthigendc Resultate, denn selbst mit nur 2 H Pferdestärken, 
wobei das Si hhtlenbnot um fast 1(K) kg zu viel belastet war. 
konnte ich auf dem Wa-M-r in beliebiger Kühlung fahren und 
gegen einen schwachen Wind ankämpfen. Sollte es stark frieren, 
sn werde ich auf dem Fisc Versuche machen. Wie auf dem 
Hilde zu sehen, ist mein Flugschiff auf 2 schlanken Ahiminium- 
gondeln montirt, die zugleich einen Schlitten bilden. I'eber diesem 
Schliltenboote ist ein Gerüst in Form eines spitzen Keiles, aus 
dünnwandigen Stahlrohren, mit Drähten versteift, hergestellt und 
mit leichtem Itallouslofl überzogen, so dass es einen glatten, spitzen 
Keil bildcl. wobei die untere Seile dieses Keiles eine nützliche 
lirai henlläche darstellt. I'eber diesem Keile sind die M gewölbten 
Tragtlai tien stufenweise angeordnet, vorne die kleinste, rückwärts 
die grösste. Zwischen der 2. und 3. Tragtlilrhe befinden sich die 
beiden elastischen Segellultschrauben. Rückwärts ist cm horizontal 
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I wy fl — Steuer von I4'i|m. mil welchem oben ein Luftkicl rcsp. 
rioe Wetterfahne fest Verbunden ist. Darunter befindet ^ii-li dus 
vertikal stehende Situer und an de wollten Achse nmli ein kleines 
Eis- oder Schneeslcucr. Das horizontale sowie auch das vertikale 
Steuer sammt Eissteuer werden mittelst eines Hebels mil einer 
Hand bewältigt. Die Wölbung der TrtfHttclMfl zur Bi l m* beträgt 
','n. aber die Enden der Hi|>|ien sind elastisch und nachgiebig. 
Die H gewölbten Tragflächen mit der Schnabelspitze haben zu- 
sammen !Kl i|m inline dem horizontalen Steuer), Der ganze Flug- 
apparat wiegt ohm- Motor em. .'too kg, nut Motor und i Personen 
>oll er nicht über 690 kg wiegen. Der gegenwärtige provisorisch 
ausgeliehene Motor wiegt mit Wasser und Hctizin allein über 
MO kg und mit einer Person alles zusammen jetzt <i7.*> kg. Wenn 
ieh einen Motor von '20 III' erhalten werde, der nicht mehr als 
200 kg wiegt, so würde der [tanze Flugapparat Nimmt Motor und 
1 Person ca. 57"» kg wiegen. X:n h meinen experimentellen Er- 
fahrungell mit meinen Modellen, die noch günstigere Itcsiillale 
gezeigt haben, als die Lilienlluil si lien Formeln erge-ben, müsste 



W = Vt' ' a sin tu. + ß = Stt X X '* X «r* X <M>W — SI kp. 

Der durch dw Form reduzirte Ouersdimll des gesammten Flug- 
körpers (wobei die Drahte voll gerechnet sind' betragt 1.25 <|m. 

Somit betrügt der schädliche Stirnwidersland Wi = Fv* ^ 

1.2 5 X !W X V" — l'Â- «S un< l der gesatnmte Stirnwiderstand 
W, = W — Wi - Hl + li>2 - 4<i,2 kg. Die iiölhigc Arbeit würde 
V = W, X * -= w -- X *»* = V* SA mkg oder li.l HP betragen. 

Da meine elastischen ScgelluflsrhraulM-n, selbst die von I m 
Durchmesser, 50" . Nutzeffekt ergeben haben, so würden schon 
ca. I.'t HP für den freien Flug geniigen. Wenn aber die Luft- 
schrauben nur 40* •• Nutzeffekt ergelien würden, so wären 10 IIP 
erforderlich. Da nun bei einem Cesammtgewieble von Htm kg 
für mein Flugschiff 20 HP vorgesehen sind, si» ist mit Sieberheil 
ein Krfolg zu erhoffen. 

Damit das FlogschilT das Wasser verlassen kann. ist. wie 
wir sehen, eine Minimnlgcschwindigkeil von 10 m p. Sek erforder- 




en l 



- a cosfa -|- ß), wobei F die Flache, v die Eigen- 



Tiiein Flugschiff schon bei einer Eigengeschwindigkeit Von !' m 
den Boden verlassen. Nach l.ilienlhal, dessen Formel fiir gewölbte 
Flächen mit meinen experimentellen Thals* eben am besten 
Übereinstimmen, beträgt der Auftrieb einer gewölblen Fläche 

A = Ft* - 
I 

geschwindigkeit, t das Gewicht der Luft, g die Acceleration, a ein 
von der Wölbung und dem Winkel abhängiger Erfahrungskiteffizictit 
ist In unserem Falle ist a = 0,50. ß ~= 0, also la — 0) H". 

Da nun der Auftrieb A = S), dem GesammtgewüM des Flug- 
apparates mit Belastung einer Person, hier liOO kg betragen muss, 
um den Flugapparat in horizontaler Luftbahn zu erhalten. SOergibl sii Ii 



als milbige horizontale fiesch windigkeil v — Ii 



1 



a cos(u -f- fti 



MIO 



= m p. Sek 



«der in Zahlen v = 1/ 

f W X ' i X X 
Der Stirnwiderstand der Projektion der Tragflächen beträgt 



en (va* »int«« b«s*I*>"). 

lieh. Diese Geschwindigkeit Win) auf dem Wasser dadurch erzielt, 
dass. sobald der Flugapparat in B ew egun g kommt, die grossen 
Tragflächen einen Auftrieb, z. Ii. bei •» m 100 kg, erhalten. Es 
wird also bei 4 m p. Sek. Geschwindigkeit das Schlitlenbool um 
ItKl kg entlastet. Die (iondeln liehen sich um soviel aus dem 
Wasser, der eingetauchte Querschnitt, folglich auch der Widersland 
wird um so viel geringer und die (ieschwindigkeit grösser. In 
Fidge der grösseren Geschwindigkeit wächst aber wieder der 
Auftrieb und sofort, bis die Last, welche zuerst das Wasser trug, 
bei einer fieschwindigkeit von 10 m p. Sek. nun die Luft über- 
nimmt. Hat sich einmal der Drachenllieger in der Luft er- 
hoben, so erreicht er mindestens eine Geschwindigkeit von 16 m 
per Sekunde. 

In der grossen horizontalen Eigengeschwindigkeit liegt die 
Lösung des dynamischen Flugproblems. Die horizontale Eigen- 
geschwindigkeit hängt aber von dem schädlichen Stirnwiderstande 
im Verhältnis» zur verfügbaren motorischen Leistung ab, und da 
es schon heilte in der Macht des Technikers liegt, diese Verhältnisse 
bei einem dynamischen Luftschiff viel günstiger zu gestalten, als 
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selbst bei den natürlichen Fliegern, so wird aneh das dynamische 
Klugschiff einst viel schneller wie der Vogel liegen, Krcllich 
diese .schöne Zukunft gehört nur unaern Nachfolgern. Wir wollen 



nur die ersten Klugschritte in der Luft machen und den Itcw.-is 
erbringen, dass die /.ukunrt dem dynamischen Klugschiffe gehört. 
Km diesem Ziele uns zu nähern, -soll kein Opfer iu gross »ein. 



Eine schwedische Flugmaschinenkonstruktion. 



Meinem im Krühjahr gegebenen Versprechen gemäss sende 
ich jetzt die Beschreibung von einem neuen schwedischen Projekt 
einer Flugmaschine.*) Wie ich schon damals erwähnt habe, sind 
die Erfinder Ingenieur Rosburg und Fabrikant Nyberg. Alle 
Konstruktionsbcrcchnungcii sind von Herrn Protestor Odcrblom 
und Ingenieur Rosborg gemacht worden. Man beabsichtigt nicht 
mit diesem Flugapparate gleich einen höheren, selbstslttudigen 
F'lug auszuführen, sondern betrachtet das ganze zunächst nur als 
einen Versuchsapparat. Die Maschine soll unmittelbar über einem 
See, der auch zugefroren sein darf, ihre ersten Proben machen. 

Die hierzu bei- 
gefügte Kigur soll 
nach den ausgeführ- 
ten Zeichnungen aus 
einem Gerippe leich- 
ter Metallrohre be- 
stehen. Die Gundel 

ruht auf einer 
Schiene oder auf 
einem Schneeschuh, 
dem, wenn das Ex- 
periment auf offenem 
Wasser stattfinden 
soll, die Form eines 
Schiffchens gegeben 
wird. Das Gestell 

wird mit einer 
Schicht Ton dünnem 
Wallnussholz umge- 
ben, lieber dem Ge- 
stell werden zwei 




Ansicht in projiktlrttn DrM*t«Hi«t«n von Raiborg and Nybtrg 

Aeroplane angebracht, welche die Maschine wahrend des Fluges 
tragen sollen. Die Aeroplane werden verstellbar gemacht, um 
die Flugmaschine in der Luft erbeben, senken oder im Gleich- 
gewicht halten zu können. Man beabsichtigt das Einstellen dieser 
FlugtUtchen automatisch milteist eines Gyroskops einzurichten. 
Die Flugllächen bilden Rippen aus Kschenholz. welche mit Seide 
überzogen sind- 

Als Treibkraft ist eine Dampfmaschine in Aussicht genom- 
men, welche zwei an horizontal gelagerten Achsen befindliche 
Schrauben bewegen soll. Die Schrauben sind ans Holz, haben 
1.5 m Durchmesser und sollen KMX) Kindrehangen in der Minute 
machen. Die Dampfmaschine, horizontal gelagert, hat zwei Cy- 
linder, von denen je einer eine Schraubenachse treiben soll und 
die doppelwirkend sind. Die Achsen sollen mit einander ver- 
bunden werden. Der Effekt der Maschine wird ca. 90 l'ferde- 
kräfte betragen und ihr Gewicht 98 kg, was sehr niedrig ist im 
Verhilltniss zu dem grossen Effekt. Ein nirbt minder wichtiger 
Theil der Maschine ist der Dampfkessel. Dieser ist nicht [rßuei 
als ein Tonnchen, hat eine Feucrlläche von St rjjmeler und wiegt 
"H kg. Er wird mit Ligroin geheizt. 

Wie ich oben gesagt habe, soll die Flugmaschine über Eis 
oder Wasser ihre ersten Versuche machen. Dazu ist es von 
Werth, dass man ihre Stabilität feststellt, denn sie soll sich in 
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bestimmter Hole- über dem Wasser ohne Gleichgewichtsstörung 
halten. Hierfür hat Ingenieur Itoshorg einen genialen Halancir- 
apparal erfunden. 

Dieser Apparat besteht aus vier an Schnüren hangenden 
Gewichten, welche die Koriii von Schneeschuhen haben und sich 
auf dem Eis oder dem Wasser aullegen werden, sobald eint- 
Gleichgewichtsstörung eintritt. Von diesen Gewichten ist je eine» 
vorn, hinten und auf jeder Seite der Drachenllache angebracht. 
Vorausgesetzt, dass die Klugmaschine ihre angestrebte Hohe halt, 
sodass die Knllastungsgcwichte sich bald anliegen, soll die Gefahr 

eines etwaigen Um- 
kippen» hierdurch 
vermieden werden. 

Für den Ver- 
suchsapparat hegt 
folgende Gewichts- 
berechnung vor: 

Treibanordnung: 

Dampfmaschine mit 
Zubehör . SS kg, 
Schraubeii- 
achsen. S 
Stück . . 7 . 
Schrauben. 2 
Stück . .11 

M kg. 
Generator: 
Dampfkessel mit 
Keuerlläche. 
Dampfdome 

und Oelcisternc 7» kg, 

Diverse Pumpen B » 




\ 



7H kg 

AS ra p 1 ans : 
2 Paar Tragstangen mit Zubehör ..... 4ü kg. 
Steg dazu ii « 



AO kg. 

Das G e r i p pe: 

Stahlrohren 17 kg. 

Wallnussholz . . • 25 • 



a kg. 

Halancirapparate: 

-t- Stück Schneeschuhe -to kg. 

Vorritt h e : 

12 Liter Ligroin zu 10 Minutent 10 kg, 

20 Liter Wasser im Kessel 20 » 



*> kg. 

Il e s a t z u n g : 
1 Mann . . • ■ 70 kg. 



Totalgewicht 86f> kg. 
Zum Schlüsse die Krage: Wann soll die Probe stattfinden? 
Ja, das ist hier wie beinahe immer leider eine Geldfrage. Koch 
hat man hier nicht die Summe ganz beisammen, die zum Haue 
nölhig ist ; hoffentlich wird es aber nicht r.u lange dauern und 
dann haben auch wir hier oben im Norden einen Versuch zur 
Lösung der grossen Krage gethan. Leutnant Saloman. 
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Vereins-Mitt heilungen. 



Deutscher Vorein zur Förderung der LnfUehiffahrt 
(Berlin). 

Mittheiinng- an die Mitglieder des ,, Deutschen Vereins 
zur Förderung: der Luftschiffahrt' . 

Laut einstimmigem Beschluss in der Vereinsversammlung am 
26 November ist die Zeitschrift: „lllustrirte aeronautische Mit- 
theilungen" vom t. Januar 1901 ab zum Vereinsorgan bestimmt worden. 

Der Schriftführer: 
Hildebrandt, 
OU-rlt i. d, Lultsi hifTer-Abiheilung. 

Der am 25. Abends abgehaltenen Juni-Versammlung des 
i Deutsches Vereine zur Fttrderunir der Luftschiffahrt ■ wohnten 
m Begleitung des Geh. OI*rrs)gierungsrath* \. Beznld als Gaste 
die Herrin Teisserenc de it«> r t-l'aris, Pnd. Mar vin- Washington 
und Prof Kocppen-Hamburg, Seewarte, bei: dagegen fehlten viele 
regelmässige Besueher der Versammlungen aus dein Kreise der 
Offiziere, welche nach Konstanz beurlaubt sind, um heim Aufstieg 
des Zeppelinschen Luftschiffes gegenwärtig zu sein. Vor Eintritt 
in die Tagesordnung wurde beschlossen, an den Kommandanten 
des "litis.. Corvcttenkapitain Lans, der zu den eifrigsten Vereins- 
mitgliedern gehörte, als er bei der LuftsrhinVr- Mitheilung zum 
Ballonführer ausgebildet wurde, einen telegraphischen Gruss zu 
senden. — Der Verein ist nunmehr, den Bestimmungen des Bürger- 
lichen Gesetzbuches entsprechend, in das Vereinsregisler einge- 
tragen. Seine Mitgliederzahl ist zur Zeit etwa 450, sein Vermögens- 
stand erlaubt ihm, noch in diesem Jahre zu den vorhandenen 
zwei Ballons einen dritten anzuschaffen. Seit Jahresbeginn sind 
bereits l."> Vereinsfahrlcn und !» Sonderfahrten gemacht worden, 
ausserdem am 12. Juni zu Ehren der schwedischen Gäste eine 
Kxtrafahrt. worüber sich die drei schwedischen Theilnehmer hoeh- 
befriedigt geäussert haben sollen, fcrncr die wissenschaftliche 
Kahrt vom 11. Mai (BerBDD und Bli»] und die Versuchs-Dauet- 
fabrt am 2. Juni (Berson, Süring, Zekeli). Im Ganzen sind 
bis jetzt vom Verein 1-Ki Fahrten, davon lOG mit eigenen Ballons, 
veranstaltet worden, für das laufende Jahr stehen noch 2;4 bis 25 
in Aussieht, wofür überreichliche Anmeldungen vorhegen. — 
üebM jene Vcrsuchs-Dauei fahrt in der Nacht zum ersten Pfingst- 
feiertag berichtete Iter son. Die Kahrt erstreckte sich über 2(1 Stunden 
(von » Uhr 88 Min. Abends bis 5 Uhr 2» Min. des folgenden Nach- 
mittags) und endete auf dem Dreieck zwischen Amben». Nyrnwegen 
und Utrecht, südlich letzterer Stadt in einem Weizenfeld. Sie 
hätte noch länger dauern können, wenn nicht die Nähe der Nord- 
see und das sumpfige Terrain zur Undung vor Erreichung des 
Rhein-Deltas genüthigt hätten, ja, der Vortragende glaubt, dass der 
Ballon sich noch eine zweite Nacht gehalten haben würde, wenn 
ria«'h 2-1 Stunden eine Person ausgestiegen und neuer Rai last ein- 
genommen worden wäre. Der llallon war ausschliesslich mit 
Leuchtgas gefüllt. Nach Entleerung von 2 Sack Ballast beim Auf- 
stieg blieben 15 Sack von je MO— it) kg. wovon bei der Landung 
noch 2',t vorhanden waren. Ks war eine schöne, ruhige Nacht. 
Man verlor die Üncnlirung m keinem Moment, weil der Ballon 
meist 130—170 m über dem Boden gehalten wurde, häutig auf 
lange Strecken sogar niedriger flog, sodass das Schlepplau zu- 
weilen die Krone von Baumen streifte. Braunschweig wurde in 



der ersten Morgendämmerung Überflogen, über Büdesheim war der 
tadellos klare Tag l>ereits angebrochen. Bei der Kreuzung des 
Teutoburger Wahles passirtc man das Hermann-Denkmal in 
nächster Nähe. Sehr auffällig erschien ihn Luftschillern der 
geologisch als die Folge einer Faltung erklärte schroffe Abfall 
des Gebirges zur nord-westfälischen Ebene. Mit den technischen 
Erfolgen der F'ahrt erklärte sich der Vortragende sehr zufrieden. 
Die vertikale Steuerung und Lenkung des Ballons ist zur Zeit auf 
einen Grad der Sicherheit und Zuverlässigkeit gelangt, dass mau 
sich grösseren Aufgaben zuwenden und mit Vertrauen der beab- 
sichtigten Dauerfahrt entgegensehen kann, die, bei westlichem 
Winde angetreten, über Biisslaud hoffentlich dauernder die bequeme 
Schleppfahrt gestalten wird, als dies über bevölkerten Landstrichen, 
wie der neulieh gekreuzte. Ihunlich ist. Von Herrn Zekeli, der 
seine erste Freifahrt machte, haben die andern Begleiter den Kin- 
druck gewonnen, das» er alle Eigenschaften für die Aufgabe be- 
sitzt, die er sich gestellt hat. — Hochinteressantes theilte Herr 
Teisserenc de Bort über seine in grossem Stil ausgeführten Ver- 
suche util Ballons-Sondes und Drachcnballons mit. Im Laufe von 
l*!'!t bis jetzt hat der zur Zeit erste Förderer der wissenschaft- 
lichen Luftsclullahrt in Frankreich über 20» mit Instrumenten 
ausgerüstete Begistrir-Ballons aufsteigen lassen, welche der Billig- 
keit halber aus Papier hergestellt werden und wovon mehr als 
120 Höhen von mindestens IltOO m, einige sehr bedeutende Höhen, 
von 8- und 8000 m und darüber, erreichten. Ihre TemperaiHT» 
Begislrirungen haben die bis vor wenigen Jahren bestehende An- 
nahme von einem gleichmässigen, Sommer und Winter. Tag und 
Nacht wenig verschiedenen Klima in den grossen Höhen der 
Atmosphäre gründlich zerstört. Der Vortragende bezeichnete mit 
Hecht die Ergebnisse seiner Versuche als 'résultats très curieux» : 
denn zunärhsl ist es kaum möglieli, daraus irgend eine Gesetz- 
mässigkeit zu erkennen, sei es in der Konstanz der Temperatur- 
abnahme nach oben, die häutig 1" auf 100 m beträgt, aber kaum 
minder häufig auch 2" und darüber, sei es in den täglichen und 
jahreszeitlichen Schwankungen. Die ersteren sind fast umfang- 
reicher als die letzteren. Herr Teisserenc de Bort fand z. B. 
bei zwei an einem und demselben Tage im September 18119 mit 
Differenz einiger Stunden aufgelassenen Ballons-sondes in gleichen 
Hohen Temperaturen von 39» und 20» verzeichnet. Gewisse 
Zusammenhänge bestehen ansrhncincml zwischen dem Verlauf 
der Teinpcralur-Aenderungen bei der Erhebung Uber den Erdboden 
und den Lufldru« kverhältnissen; doch werden die Versuche in 
grossem l'mfangc fortgesetzt Werden müssen, um zu sicherer 
Erkenntnis» zu gelangen. Einen Erfolg ersten Ranges liai der 
französisrhe Forscher mit dem Drachenballon erreicht, den er bis 
zu der bisher von keinem dieser Ballons erreichten Höhe von 
43bO m aufsteigen liess. — Gebeimer Begierungsrath Prof, Dr. 
A ss mann dankte als Vorsitzender dem Redner, indem er ah 
das llauptverdienst desselben die Einführung solcher Auffahrten 
von Begistrir-Ballons bei Nacht pries, wodurch viele sich an die 
Aufzeichnungen der Instrumente knüpfenden Fragezeichen zum 
grössten Tin ii iinr i- r ii ii jii-ij famiet), weil die onkoiilrollirfaQreii 

Einflüsse der Sonnenstrahlung, der Wolkenschatten etc. in Wegfall 
kämen. Dieser treffliche Gedanke habe die Minderwerthigkeit, in 
der sich die vom Rallon-sonde und Drachenballon vermittelten 
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Beobachtungen bisher gegen dus beobachtende Ange befanden, 
aufgehoben, wenn auch daran festzuhalten »ei, «las» du- Ballon- 
fahrt mit einem geübten Beobachter an Bord niemals ganz durch 
die mechanische Kegistrirung ersetzt werden könne Geltet taer 
Begicrnngsrath Assmarin verband mil dieser Würdigung und 
Anerkennung der in Paris erreichten Ergebnisse einen « Bericht 
über den gegenwärtigen SI. nul und die Ziele der wissenschaft- 
lichen Luftschiffahrt*. I nter diesem Tilel ist bekanntlich in drei 
Künden ein Bechenschaftshericht über die bisherigen Leistungen 
■ 1er wissenschaftlichen Luftschiffahrt itm hienen. dci jüngst in 
Grünau Sr. Majestät dem Kaiser, als dem eitrigen Förderer dieser 
Bestrebungen, überreicht worden ist. An dem umfangreichen 
Werke haben nächst den Herren von Bezold und Assmann 
nahezu alle zugleich als Vereinsmitglieder hervorragend thiitigen 
Herren vom meteorologischen Institut als Mitarbeiter rühmlichen 
Anthcil. Der von dem Vorsitzenden erstattete Kern Iii über das 
Werk konnte sich natnrgemäss nur kurz fassen. Ks sind dann 
festgelegt die Ergebnisse von 7."> wisscnscliaftlicben Ballonfahrten 
(einschliesslich 10 Ballon-sonde-Fahrten, aber ausschliesslich 1!» 
Aufstiegen von Fessel-Ballons!: doch ist der Vollständigkeit halber 
auch der an andern Stellen erlangten Hesultate gedacht. Als 
nächste Aufgabe beieichnete der Bericht die von der internationalen 
aeronautischen Kommission, welche im September wieder in Paris 
zusammentreten wird, empfohlene Organisation des fbsibachttings- 
dienstes durch Ballons-sondes. Drachenballons und bemannte ttallons, 
etwa nach den Pariser und Berliner Vorbildern und nach dem 
Vorgange von Professor Marvin in den Vereinigten Staaten, der 
bereits IT Drachcnballon-Statinncn über das Land verlheilt ein- 
gerichtet hat, von denen wichtige Förderung für den Dicnsl der 
Wetterprognose zu erwarten ist. Können solche Drachcnballon- 
Stalionen noch auf hohen Bergen eingerichtet werden, um so 
besser? Das rechtzeitige F.rkennpn stärkerer Wetterumsebläge ge- 
winnt in jedem Fall durch die Hegistrirung der Temperatur-. 
Druck- und Feuchtigkeits-Verhällnisse in verschiedenen Hohen des 
Luftiueeres eine bedeutende Förderung. Mil ficht Wissenschaft- 
liebem fieiste gab der Bericht zu, dass grosse Irrthümer im Laufe 
der F.ntwickelung der wissenschaftlichen Liiftschilfahrt haben be- 
richtigt werden müssen; aber der Wahrheitstrieb und Wissensdrang 
der jetzt in der internationalen Kommission vereinigten Männer 
und ihrer Mitarbeiter verbürge den Fortschritt zu immer richtigerer 
Krkenntniss auch auf diesem wichtigen tiebiete' — Der Schatz- 
meister des Vereins. Herr Fiedler, sprach hierauf den Dank des 
Vereins allen an dem Druckwerk betheiligten, im Besonderen aber 
Geheimralh Assmann aus; denn dem Verein, in dessen Hahmen 
so bedeutende K.rfolge erzielt seien, erwüchsen aus dieser Wissen- 
schaftlichen Arbeil auch Khre. Anerkennung und Frfolg — Zum 
Srhluss wurden norh elf Mitglieder neu aufgenommen, darunter 
auch zu allgemeiner Freude und Getiugthuung die Herren 
Teisserenc de Bort und Marvin 



In der Sitzung des „Deutschen Vereins zur F8rderun(r der 
l..i,isr|iillalirt- in Berlin vom 1 Oktober erstatteten die Herren 
Berson und Dr. Süring Bericht über die vereitelte Dauerfahrt 
vom 2H. September. Als Krsler ergriff das Wort Herr Berson: 
Leber die aeronautischen Ziele und den Zweck der Fahrt hat in 
vielen Kreisen grosse L'nklarheil geherrscht Man hat au» dem 
Ilmstande, dass Proviant etwa für U Tage mitgenommen war, 
geschlossen, dass wir uns annähernd auf eine solche Ausdehnung 
unserer Fahrt gefaxt machten. Fine ähnliche Absicht hat niemals 
bestanden, würde auch unausführbar gewesen sein : denn Nieman- 
dem kann zilgemuthel werden, einen Ballon mehrere Tage und 
Nächte zu leiten. Ins Auge gefa&st war nur. dass schon eine 
60— Tttstündige Fahrt uns unter l'mständen in unk ullivirte Gegen- 
den tragen konnte, und nur dieser Möglichkeit galt die Mitnahme 



grösserer Vorrat he ton l<eheiismilteln. - Wir sind kritisirt Worden 
wegen des Gebrauches des Schlepptaues Diese Massnahme wsr 
indessen wohlüberlegt. Ist es schon eine eiste Forderung an den 
Luftsrhiffer. dass er mit Bücksicht auf alle möglichen Zwischen- 
fälle weise Sparsamkeit mil seinem Ballast übe. wie viel mehr bei 
einer beabsichtigten Dauerfahrt, die unerlässliche \olhwcndigkciten 
zum Ballastauswerfen durch Abkühlung und unvorhergesehene 
starke Gasdiffusion bringen konnte zumal hei einem Ballon von 
diesen Abmessungen Die beste Art. mit lialast zu sparen, isl 
aber unzweifelhaft die Schlcppfahft. Sie kommt auf ein ßallast- 
auswerfen hinaus, ohne dass der Ballast dem Lüftschiffer ver- 
loren gehl iJede 2n m Fall kommen bei unserer Schleppfahrt 
einein Auswerfen von .'12 kg Ballast gleich,« Auch gibt es keine 
größere Sit herheil für eine ununterbrochene, möglichst horizontale 
Fahrt — bei einer Dauerfahrt auch eine wichtige Sache' — . als die 
Schlepp fahrt, weil sie auf ein ununterbrochenes mässiges Pendeln 
um den Gleichgewichtspiinkt herauskommt Die Schleppfahrt, die 
wir ausgeführt, war aber auch unter den durch die Wellerlage 
gegebnen UmstXndea das nichtige: Sie ist ton allen Theilhabern 
an der F ahrt cjnmüthig beschlossen worden, als ein Mittel, unsere 
Fahrt zu verlangsamen Wir hatten in der Nahe der F.rde SW- 
Wind. wir wnsslen zugleich, dass derselbe Wind bis zu .ttinit m 
Höhe vorhanden war und böcbsl wahrscheinlich auch noch in 
grösseren Höhen wehte, wie Tags darauf durch einen Ballon-somh- 
thatsächtich erwiesen worden isl, der noch bei 75<H> m SW be- 
gegnete. Wir hatten eine Nacht von 12 Stunden vor uns. würden 
aber ohne Benutzung des Schlepptaus in « Stunden am Stetliner 
Haff angelangt sein; denn wir gingen mit einer Geschwindigkeit 
von 2it'» km vorwärts. Das mnsste unter allen Umständen ver- 
mieden werden: denn die. an den See angelangt, zu trefTende 
Entscheidung, ob die Fahrt weiter fortzusetzen, konnle nur am 
hellen Tage und nach Konstatirung, wo wir uns befanden, ge- 
troffen werden. Deshalb wurde schon nach einstündiger Fahrt 
Kriegsrath gehalten und für die Scblepprahrl entschieden, die mit 
aller möglichen Vorsicht ausgeführt worden isl, bei l'eberschrei- 
lung u A. so vorsichtig mittelst Ballaslauswerfens, dass wir bis 

I lim in in die Höhe gingen und dis Schlepptauende sich 7-bis WO m 
hoch befand Auch bei dieser Gelegenheit ermittelten wir, dass 
der Wind in der Höhe beträchtlich schärfer ans SW blies, in den 
unteren Luftschichten dagegen mehr aus S. was zu beobachten 
uns ganz angenehm war. weil wir damit die Aussicht halten, 
dem schmälsten Thede der Ostsee gegenüber anzulangen. Stall 
wie bei anhaltendem SW der Längsachse der Ostsee gegenüber. 

Als wenige Stunden später sich unser Sr blepptau im Wahle 
verling, glaubten wir nicht anders, als es werde späten« beim 
Hellwerden möglich sein, den Ballon zu lösen, vielleicht unter 
Herbeirufen von Hülfe. Dass an cm Kappen des Schlepptaus und 
dadurch zu bewirkende Befreiung nicht zu denken war. bedarf 
keiner Rechtfertigung. Aber wir hatten nicht mit dem sieb gegen 

II I hr stärker und stärker aufmachenden Naehttvind gerechnet, 
der mit dem Ballon auch unserem Korb« eine schiefe Stellung 
gab. PIdtxlich gab es einen so heftigen Ruc k dass wir nicht 
anders glaubten, als eine Iteihe von Maschen am Ballonnetz sei 
gerissen. Da wir thalsächli< Ii an unserem Korbe das Heissen von 
ö unter 2."» Schnüren feststellte n, so war unser Beschluss gefasst 
die Fahrt zu beenden. Na> h dem Ziehen der Reissleins lie! der 
Ballon aus etwa 2>M» m zur Erde, doch sx, glücklich, wie bei 
Landungen im Walde gewöhnlich, dass unser Kolbein paar Meter 
über der Erde hängen blieb. Am Morgen wurden erst 7, später 
bis 25 Leute herbeigerufen, mit Erlaubnis* des Wollersdorfs i 
F'orstbeumten drei Bäume gefällt und das B> Leniner schwere 
Nelz aus den Bäumen herausgeklauht Als l'rsache des Hängen- 
bleiben! stellte sich heraus, dass das Ende des Schlepptaues, ob- 
gleich mit Leder benäht, sn h aufgewickelt und ausgefranzt halte. 
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so dass es in fünf freien Rndrn. nämlich die vier Schnüre, aus 
denen es zusammengedreht ist, und die sogenannte .Seele, lang 
herabgehangen und sieh in einem Kaumwipfel. ihn fest um- 
srldiessend, verlil/.l und verfangen halle Wie in Zukunft solcher 
lieschSidigung des Schlepptaucndcs vorzubeugen ist. bedarf ernster 
Erwägung. Die Havarien des Kai Ions sind nicht allzu erheblich. 

!>r. Sürmg ergänzte diese Mitthcilungcn noch wie folgt: 
Die Schlepplaufahrl Wird zu Unrecht für den Misserfolg der zu 
vorzeitigem Knde gelangten Dauerfahrt vorn 2 S September ver- 
antw ortlich gemacht. Hie Schuld trauen ausschliesslich die un- 
günstigen Wittel ungsverhällnisse. Die Fahrt konnte nicht ge- 
lingen, auch wenn der sie beendende Zwischenfall nicht eingetreten 
wäre. Zwischen den Theilnelunern war ausgemacht, dass die 
Fahrt aufzugeben sei. wenn der Kallon die Kü hlung nach Holstein 
o«ler in der IJingsachse der Ostsee nähme 

Na. Ii il .-.eii mil Keifall aufgenommen« n Mitthi dm, .-. n er- 
klärte in Sinne '1er Versammlung Hauptmann Gross es als ein< 
Ehrenpflicht, den Herren Kerson und Dr. S firing auszusprechen, 
dass sie sich in einer schwierigen Lage so benommen haben, wie 
es der erfahrenste Lufts. hiffer in gleicher Lage nicht anders halte 
machen können. Der fehler war. dass die Fahrt an dem Tage 
überhaupt stattfand Die Umstände, welche dazu nöthigten. müssen 
in Zukunft vermieden werden. >chr richtig war, dass die Lufl- 
scbiffer von einem so gewagten l'ntcrnehmen zurückstanden, wie 
es das Kappen des Taues gewesen wäre. Dadurch halte last un- 
zweifelhaft grosses Unglück herbeigeführt werden können. 

An der sich hieran anknüpfenden Debatte betheiligten sich 
die Herren Assinann. (Iross, v. Tschudi. Kerson und 
Knders. Ks ergaben sich die Meinungen über die Anwendbarkeit 
der Schleppfahrl als sehr getheilt. 

Der zweite Theil der Tagesordnung. 'Antrag des Vorsitzenden 
auf Gewährung einer Keibülfe zur Wiederholung der Dauerfahrt., 
entfessello nach seiner warmen Begründung durch Geh.-Kalh 
Assmann sehr lebhafte Erörterungen, deren Krgebniss der mit 
grosser Stiminenmehrheil gefasste Keschluss war, ih n Herren 
Kerson und Dr SU ri n g zu einer Wiederholung der Fahrt aus 
Mitteln des Deutschen Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt 
löCKl Mark zur Verfügung zu stellen. Die Oeffentlichkeil ist aber 
diesmal liei der Abfahrt des Kallons allszuschliessen. Hiermit 
erklärten sich auch die anwesenden Kigenlhümer des Kallons, 

Baumeister Enders und Unternehmer Zekely , einverstanden. 



In der Monats-Versaminlung des • Deutsehen Vereins «ur 
Flirderunr der Luftschiffahrt arn 30. Oktober wurden zumiebst 
auf Anregung des Vorstandes (ilückwunsch-Adresscn an Herzog 
Heinrich von Meck lenburg und Kapilainleutnant Lans, beide 
seit längerer Zeit Mitglieder des Vereins, sowie an Graf Zeppelin 
beschlossen und sogleich durch die Unterschriften der ungewöhnlich 
zahlreich erschienenen Mitglieder in Vollzug gesetzt. El sprach 
sodann Oberleutnant von Kroe.li vom 2t Artillerie-llegimenl. 
der als ar-rostal isrher Führer die beiden letzten Auffahrten des 
Zeppclin'srhen Luftschiffes geleitet, über diese in der (iesebichte 
der Luftschiffahrt jedenfalls bedeutungsvollen Ereignisse. Der 
Vortragende halle wahrend der Fahrt seinen Plata in der vorderen 
Gondel, bei dem das Steuer regierenden Grafen Zeppelin. Die 
hinleie (iondel nahm der {(eisende Fugen Wolff ein, die beiden 
Ingenieure hielten sich in der Nähe der Motore in der Milte auf 
Die Einrichtung war so getroffen, dass vom Platz des Aeronauten 
ans die un Ii Stellen verlhellten Ballaslbehälter, jeder dir sich 
entleert werden konnten Km Zug an der betreffenden Leine ent- 
leerte ihn ganz, nur hei den 200 resp. 2i0kg Wasser als Hallast ent- 
haltenden Gefässen vor der vorderen und der hinteren Gondel folgte 
auf jeden Leinenzug bloss die Fntleerung von 2<l ku Alle anderen 
Hallaslhehitller hallen 3u kg jeder. Ausser diesem vom Stande 



des Aeronauten aus durch II Leinen regierten Kallasl war noch 
eine geringe Menge losen Ballasts in Sacken an Kord. Im Ganzen 
betrug der Kallast 1200 kg. Auch die 5 Ventile, eins je vom und 
hinten, drei in der Mitte, wurden durch den Aeronauten mittelst 
Leinen beherrscht. Derselbe halte somit I!» Leinen, übersichtlich 
angeordnet, und ausserdem drei Instrumente, nämlich 2 Aneroid- 
ba mme 1er und 1 Karograph, zu überwachen, ungerechnet eine 
seine Aufmerksamkeit unausgesetzt beanspruchende Sckundcnuhr. 
Von der ersten d*r beiden Oktober-Fahrten berichtete der Vor- 
tragende nunmehr wie folgt: Nachdem das Luftschiff die Rallon- 
halle verlassen, erfolgte das Kommando « Losst tos?» um 4 I hr 
■Ui Min. Es wurde mit solcher l'räcision ausgeführt, dass die 
Leinen n tempo in die Luft flogen und der Ballon in tadellos 
horizontaler Lage aufstieg. Schon nach !> Minuten war er 230 m 
hoc h. Richtung auf Imiuenstaat zu. gegen den Wind. Neigung der 
Gondel etwas nach vorn. Als Graf Zeppelin Land unter sieh 
sah, iniiehte er eine wohlgelungene Wendung nach dem See zu- 
rück. Wenige Minuten später war das Fahrzeug MIO m hoch 
Da es jetzt starke Neigung nach hinten zeigte, wurde Fugen Wolff 
telephonisch ersucht, einen Sack seines Kallastes zu entleeren 
Um .') I hr 21 Min. stellte sich wieder eine starke Neigung nach 
'..m . n ,1 ti ity -i irkei ! nil isl in« und IroU Dn ' etH dl - LmF 
gewicht! sich nicht änderte, so dass irgend eine zur Zeit nicht 
erkennbare Unregelmässigkeit eingetreten sein inussle. Des- 
halb wendete Gnif Zeppelin zur Halle zurück und gab den lh>- 
fehl zum Landen. Da auf ein 3 Sekunden langes OefTncn des 
Ventils 3 der Kallon noch nicht fiel, wurden auch die Ventile 2 
und i je 8 Sekunden geöffnet, worauf ein langsames Fallen be- 
gann, das sich aber sehr schnell beschleunigte, sodass in kürzester 
Frist der Ballon mit erheblicher Geschwindigkeit ins Wasser sauste 
und der Windrichtung entsprechend gegen Konstanz trieb. Da 
der zur Bergung bestimmte Dampfer nicht gleich zur Hand war 
und von der Luvseite, auf der er sich befand, nicht leicht an das 
re h 'iide Luits In : . ei .mk.iin. s i » er« ng einige Zi .1 bis i i nach 
der Leeseite gewechselt und das Schlepptau angelegt hatte. Trotz 
dieser Aufenthalte war der Ballon f Stunden später glücklich in 
seiner Halle geborgen und der Zwischenfall — vollständige Ent- 
leerung ih r Abtheilung .1 von (ias, in Folge Klemmens des Ventils 

— so genau ermittelt, zugleich auch im l'ebrigen die völlige Un- 
versehrtheit des Fahrzeuges festgestellt, dass eine neue Auffahrt 
in den nächsten i Tagen in Aussicht genommen werden konnte. 

— Von seinen persönlichen Eindrücken berichtete Oberleutnant 
von Kr.igh, dass ihm der Grossartigkeit des Momentes nachzu- 
denken zwar wenig Zeit geblieben, dass ihm als Luftschiffer aber die 
Empliiidung des starken Windes bei einem Freiballon, namentlich 
beim Fahren gegen den Wind, sehr neu und eigenartig gewesen sei. — 
Der zweite, l Tage später, am Sonntag den 21 Oktober, erfolgende 
Aufstieg fand unter weniger günstigen Auspicien als der erste 
stall, weil Gasverlust und Diffusion die Kroft des Auflriebs sehr 
geschwächt hallen, auch trotz der Aushülfe, die mit bcinerkens- 
werther Prompt heil die bayrische Lufschifferabtheilung durch 
Sendung von WasserstotTgas leistete. Es uiusste deshalb der 
Hallast sehr verringert, der Wasserbai la st ganz beseitigt und dos 
Gesammtgewieht auf tMI kg eingeschränkt weiden. Von diesem 
geringen Ballast war man gleich nach dem wiederum tadellos vor 
sich gebenden Aufstieg genftthigl, einen Sack auszuwerfen, um Uber 

on m Hohe hinauszukommen und bis 2t*> m zu steigen. In dienet 

Höhe wurde sodann eine grosse Kurve beschrieben, zu der statt in 
Aussicht genommener 13 nahezu 17 Minuten verwandt wurden. In 
nllei In -< i Zeil wai lie UllgsscliwenkaBI Ici I shtHM) M Mihi 
deutend Nach Ausführung der Kurve bat der aeroslalische Führer, 
dem die geringe Menge Kallast an Kord Soige machte, den Abslieg 
einleiten zu dürfen. Nach erfolgter Genehmigung wurde zunächst 
das Ventil H fünf Sekunden lang gezogen. Als trotzdem der Kallon 
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noch stieg, wurden auch die Ventile 2 und J noch fünf und end- 
lich alle drei Ventile noch sechs Sekunden lang offen »ehalten 
Jetzt hol iler Italien in so mässiger Geschwindigkeit, dass erst 
Mira Iber dein Wasser der letzte Ballast-Sack entleert zu werden 
hraucht«. Hann erfolgte in völlig normaler Art die Landung. Das 
Wasser spritzte an der vorderen (iondel hoch in die Midie, doch 
blieben die Insassen trinken. Eine halbe Stunde später war das 
Luftschiff, diesmal ganz unversehrt, in der Ballonhalle geborgen. 
Die erste Ovation wurde dem Grafen Zeppelin von den an- 
wesenden sachverständigen Luftschiffen! bereitet, Sie that ihm 
besonders wohl. Jedenfalls, so schloss der Hedner, der seinen 
Vortrag durch Erläuterungen an einer Zeichnung des Luftschiffes 
tiegleitet hatte, war diese zweite i richtiger drille) und für jetzt 
letzte Fahrt ein noch grosserer Erfolg, als die früheren, an der 
Lenkbarkeit dieses Luftschiffe* ist nicht mehr zu zweifeln, - ■ Eine 
Diskussion über den Vortrag wurde nicht behebt, auf Anfragen 
nach den beobachteten Windgeschwindigkeiten und nach der Art 
ihrer Hestimmung gab der an diesen Messungen betheiligt gewesene 
Dr. Stade die Erklärung ab, das* heim ersten Aufstieg im Oktober 
die auf dem gleichzeitig aufgelassenen Fesselballon ermittelte 
Windgeschwindigkeit 2,'> bis .'Li' tu , im Mittel 2,!t tu betrug. Keim 
zweiten Aufstieg war wegen üasmangcls die Füllung eines Fessel- 
ballon* ausgeschlossen, durch hochgelassene Piloten und durch 
Abschätzung wurde die Windgeschwindigkeit jedoch im Mittel auf 
t,.')in in der Sekunde bestimmt. Die Eigengeschwindigkeit des 
Luftschiffes ist beim ersten Aufstieg auf l m, beim letzten auf 
auf 2.1 m in der Sekunde ermittelt worden. Zu einer Zeil, wo 
die Motore t heil weise abgestellt waren, wurden bis .">," m lie- 
si bwindigkeit festgestellt Auch Herr Gradenwitz, der den Ballon 
mit einem Dampfer begleitete, ist nach seinen Beobachtungen der 
Ansicht, dass in beiden Fällen die Fahrgeschwindigkeit des ersteren 
à m überschritten habe. Der Vorsitzende fasste die Berichte da- 
hin zusammen, dass der erste Aufstieg bei geringer Windge- 
schwindigkeit, der letzte beinahe bei Windstille stattgefunden 
habe. Er richtete Worte des Dankes an Oberleutnant von Krogli 
für semen fesselnden Vortrag. — Im Laufe des sich durcli be- 
sonders gutes Wetter auszeichnenden Oktobers haben Vereins- 
fahrlen in grosser Anzahl stattgefunden, t Ibeilcutriant von K i 1 1 1 sc h 
berichtete über zwei von ihm geleitete, deren erste am 20. Oktober 
trotz achtstündiger Dauer hei fast vollständiger Windstille nur bis 
Fürstcnwalde ging, nachdem 3300 m Höhe erreicht worden waren. 
Es war die erste Fahr! des neuen Vereinsballons, der sich vor- 
trefflich bewährte und auf die geringste Ballasleullcerunj reagirte. 
Eine zweite K Tage später unternommene Fahrt dehnte sich bis 
Falkenberg in Pommern aus, Oberleutnant von Kleist stieg am 
lt>. in Gesellschaft von zwei Damen und einem Herrn auf. Der 
Ballon llog mit 21) km Geschwindigkeit über Merlin in der Dichtung 
auf Frcienwalde und W netzen und stieg bis zu 7t M in. Die Fahrt 
endete mit einer gelungenen, I — <i m schnellen Schleppfahrt noch 
vor dem Oderbruch. Auf dieser Schleppfahrt mnsslen mehrere 
Gehöfte durch Ballastauswerfen vom Ballon übersprungen weiden, 
gleich nachher gelang e* ti herbeigerufenen Leuten die Leinen zu 
fassen. Der Ausstieg aus dem glatt auf den Boden zu sieben 
kommenden Korbe war für die Damen ebenso be.|uem, als bei 
der Abfahrt das Einsteigen. Ein gleichzeitig mit dem Ballon von 
Berlin ans ihm nachjagendes Automobil traf erst nach vollendeter 
Bergung des Ballons ein. I.eulnant Hahn führte am 23 Oktober 
einen Ballon, der Punkt 11 l'hr aufstieg und bei starkein Westwind 
mit 00km Geschwindigkeit hinnen Kurzem Custrin überflog. Höher 
steigend, fand man in den oberen Luftschichten Südwind, was 
Anlass gab, wieder in niedrigere Schichten herabzusteigen. Jen- 
seits Thorn, dessen Marktplatz überflogen wurde, überschritt der 
Ballon die russische Grenze Ein russischer Grenzsoldat legte 
sein Gewehr auf ihn an, da mau schon zur Schleppfahrt über- 



gegangen und dem Erdboden ziemheh nahe war. hess sich aber 
durch Znrut beruhigen. F.s wurde nun die Fahrt noch eine Weile 
fortgesetzt, bis man sich wieder auf pretissisrhem Gebiet befand 
und hier die Landung bei noch 12 Sack Ballast im Vorrath glatt 
bewerkstelligte Hauptmann von Tschudi halte an demselljen 
Vormittag eine Ballonfahrt unternommen, sich durcli geschicktes 
Laviren zwischen der W- und S-Strömung aber von der russischen 
Grenze fern sehallen und war bei Gnesen gelandet. Hauptmann 
vonSigsfeld endlich unternahm die wahrscheinlich letzte Fahrt 
mit dem ältesten Ballon «Ii s Vereins, die IM>. Fahrt desselben, die 
ihn nach dem Baerwalder Forst führte. Die Dilfussion aus dem 
Ballon erwies sich dabei so stark, dass derselbe nicht hoch zu 

bringen war, au. I .on du Per* m< i. aul he I ahrl ...u/u Ml n 

milsste. von Sigsfeld bezeichnete deshalb diese Fahrt als die 
Todesfahrt des Ballons. Derselbe könne nicht weiter benutzt 
werden. — Es schloss sich an diese Berichte eine vom Vorsitzen- 
ii, h (lein mi,, Hi Assi is n n angen gte I rÖrterUl | Übet Ret bts- 
fragen. die unabneislich entständen, wenn in Fällen Wieden vor- 
getragenen bei Schleppfahrlei) Beschädigungen an Gebäuden oder 
Blumen oder schlimmer als das. an Menschen einträten, die 
herbeieilten, um die Seile zu erfassen. Jüngst hat ein Halhm-soiulc 
im Angermünder Kreise Fnglück angerichtet. Er erschreckte 
niederfallend ein vor eine Egge gespanntes Pferd derart, dass es 
durchging und einen 12jährigen Knaben, der unter die Egge ge- 
rieth, beschädigte. Es fragt sich: Giebt es keine Möglichkeil, im 
Wege der Versicherung gegen solche l'tifallc Deckung zu Schaffen '? 
Hcchtsanwall Eschen bac h übernahm es, ein P.cchtsgutachten 
hierüber zu lielcrn und Vorschläge zu inachen. — Vorletzter Theil 
der Tagesoidniing war die Bcchlussfassung über die Abhaltung 
eines Winterfeste* Ks wurde bes. blossen, dass ein Herrerucsl 
slatttinden soll. — Die zahlreich neu angemeldeten Mitglieder 
fanden einstimmig Aufnahme. 

Die Noveinhorversainmlung des „l>eiitschcu Vereins zur 
Forderiun: der Luftschiffahrt- brachte am 2ti. November zunächst 
etnige für weitere Kreise «eiliger interessante Mittheilungen. Es 
wurden aufs Neue 37 Mitglieder aufgenommen. Mit Bücksicht auf 
die zahlreichen Meldungen zu Ballonfahrten für l!H)l wurde die 
Beschaffung eines zweiten neuen Ballon* beschlossen. Die bis- 
herige VcreinszeiUchrift. welche unter dem Titel «Zeitschrift für 
Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre ■ erschien, wird am 
1. Januar DKM eingehen; dafür werden vom gleichen Tage ab die 
• llliistnrlen Aeronautischen Mittheilungen» als Vereinsorgau er- 
wählt. Am H. November hat die erste der in Pari* durch den 
internationalen Kong res* filr Luftschiffahrt beschlossenen inter- 
nationalen Ballonfahrten stattgefunden, die ferner au jedem ersten 
Donnerstag im Monat vor sich gehen sollen. I'eber die Ergebnisse 
dieser Fahrten konnte Geheimralh Prof Dr. Assmann erst einen 
voiläuligen Bericht erstatten, da noch verschiedene Miltheilungeii 
von Tbeilnehmern ausstehen; doch geben auch ilie bisherigen 
Eingänge bereits ein genügendes Bild der erreichten Erfolge und 
gewähren die Aussicht auf einen grossen Gewinn für unsere 
Erkenntnis* der Vorg inge in der Atmosphäre aus dieser Organisation 
gleii hzeitiger t'n • ni hullgen Dem I et it* im ersten Auftahrls- 
tage ist die wichtige Erfahrung gemacht worden, geeignet, bisherige 
Theorien mit Fragezeichen zu versehen. Es wurde nämlich er- 
mittelt, dass am genannten Tage im Gebiet des niedern Dimkes 
die Luitsäule bis zu grosser Höhe kälter war. als im Gehiet hoben 
Druckes Das ist vielleicht eine Ausnahme, welche die umgekehrte 
Hegel nur bestätigt; aber in jedem Falle ist die «weifellos am 
K. November festgestellte Thatsache sehr interessant. Die Wellet- 
läge war an dem Tage schon Beobachtungen besonders günstig: 
ein Minimum von 710 mm über Schottland, ein Maximum von 
77. r » mm über dem mittleren Bussland, somit eine starke Zunahme 
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de» Druckes von W na« h II Die »•«• oben ermittelte Tbalsarhe 
wird il A. dadurch erläutert . da«« bei finer Rodenlcmpernliir vim 
-f 2 — 4* tlie Temperatur vim — 12* knnstatirt wurde, über Paris 
bei .12»«. über Strassburg Ihm r.'ii«> uber Karlsruhe bei MM, 
über München unil Wien bei ii-H>0 m Aehnliches wurde auf 
iler Linie Paris— llerlin— Petersburg festgestellt In Rcrlin «lieg 
um P» IsV" fröli ein Rallon-sondc, der nach Erreichung von 4. "s* > m 
bereits um "•' bei Stettin lamlele Geschwindigkeit Ii ml. iintl 
um 7'i'« h ein die beiden Herren Hcrson und Dr. K n < i p | > tra- 
gender Ballon, der WXH) m erföchte, dorl — 22" ablas und naeb 
S Stunden bei Butow lamlele. Heide Ballons begegneten einer 
IhnfctJn der Temperatur, nämlich einer Erhöhung derselben über 
B rdcnlemperatur bis zur Durchbrechung einer Nebeldecke in ge- 
ringer Höbe. Papierbalhms konnten m Herlin die, mal nm li nicht 
angewandt werden, weil sie verspätet eintrafen. Anilerweit sind 
damit Hohen bis 7!* Hl in erreicht wurden. F 



E» wunlen folgende Mitglieder neu aufgenommen: Hensler, 
Oblt. Inf.-Rgi. 135; Salbach, Major ik-z-Kdo. Berlin; v. Schlich- 
ting. Oblt. Inf.-Rgl. tii: Haering, Oblt. Inf-Rgt Ii»; ». Miiz- 
laTf, Oberstlt. u. Korn. 2, Garde-Drag.; Scheffer, Fabrikbesitzer. 
Lt. d. Res.: Frau v. Dolberg. Berlin; v Hoeder. Major 2. Drag.; 
Senfft v. Pilsach. OberH. Rgt Augusta: Graf Srli weri n-Milde- 
wits, WoMeck i M: ».Düring, Lt Kürassier 7: v.d. Schnlen- 
burg, Rittmeister, Adjutant des Prinzen Albrerht : t. d. Osten. 
Rittmeister. Hofmarschall des Prinzen Albrerht: v. Allen, Lt, 
Hgl. Alexander: v. 1 slar-G leiehen (Kanal, Lt Rgt. Alexander. 
Frhr. v. Kitttwitz, Li, Rgt Alexander; Frhr v Grotthuss. Lt 
Rgt. Alexander; Ernst Krieg, «and ing. : Prinz zu Salm-Salm, 
Lt Ifcldeschützen ; Frhr v, Schacki aul Schonfeld. Lt. Rgt. 
Alexander; Meyer. Hiirgermeislei in Hameln : v. Pusch. Lt. Inf.- 
Rgt. DU; Sehwartzinann, Kaufmann , v. Kemnitz. Major Rgt. 
Franz: v. Pngrell, Li tjardesehittzcn : Hausmann. I.t Uns It. 
Frl. Freda Herwarth v. Hittenfeld. Rraunschweig : Pueschel. Lt. 
Feld-Art 39; Heinroth, Lt Fehl-Art. 39; Rachfeld. Oblt Inf- 
Rgt. 2i; IAm Christinann. Prokurist. Friedenau: ». Treutlcr. 
Oblt. Ulis 17: v Borck. Rittmeister Drag 2. Adjutant des Erb- 
prinzen von Anhalt: Eichelkraut. Lt. d. Res. Drag, 2, Sellien- 
dorf: tiraf Schulenburg. Esk. Jäger zu Pferde d. O K ; \ Reul- 
witx, Oblt Gren. II»»: ». Rosenstiel, I.t. d. Res, Marienwalde, 
Neumark. Her Schriftführer: llildehrandt. 

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 
MltirllcdcnrrvHnimlniiir vom l:L November IWM Im irro-ssen 
Hörsaal des pli)sikalis4'heu Institut» der Ktrasshiirvcr I iiHersitiit. 

Her Vorsitzende. Professor Rr. Ilergesell, eröffnet die zahlreich 
besuchte Sitzung gegen 8' jt Uhr Abends und hegrüsst den Verein 
und die Gaste nach halbjähriger Pause. 

F.r nimmt sodann das Wort zu einem Vortrage über das 
lenkbare Luftschiff des O ra fen Zeppe I in. Der Redner hfllt 
sich wohl mit Rech! für ziemlich kompetent, ein l'rlbeil über das 
Luftschiff abzugeben, da er allen drei Aufstiegen nicht nur als 
Zuschauer beigewohnt hat, sondern auch als Helfer und Remitier, 
wie schon beim Kau des Fahrzeugs, so besonders auch hei den 
letzten Vorbereitungen Mr die einzelnen Aufsliege mitgewirkt hat. 
Hatte er doch auf Branchen des Grafen Zeppelin die Organisation 
und Leitung der für die Heiirlheiluug der Aufstiegsmöglichkeit 
sowohl als auch der dann Ihatsüchlich ausgeführten Leistungen 
îles Luftschiffs unentbehrlichen meteorologischen Beobachtungen 
übernommen, sowie die Sorge für die Einrichtung von trigono- 
metrischen Beohachtungsslatiolicn an den Ufern des Bodcnsccs. 
mit! deren Beobachtungen sich erst der wirkliche Weg, den das 
Lafol hiff zurückgelegt hat, mit einiger Sirhei heil entnehmen liis-t. 



fliese von dem kgl. wiirttc mbf rgischcu Vermessuiigsaml Ircrcit- 
wilhgst besetzten Stationen haben denn auch für alle drei Aufstiege 
die Orte des Luftschiffs m kurzen Zeitinlervallen festgelegt. Mit 
Hülfe eines Skiopl ikons führt der Redner die in ein Messt ischblatl 
eingetragenen HorizoiilalprojektUmen der drei Fahrten der Ver- 
sammlung im Bilde vor, nachdem er hcrcils eine ebenfalls durch 
Projeklioiisabbildiiug iiulei stützte ausführliche Beschreibung des 
Lulls, hilts vorangeschickt halte. Den Lesein dieser Zeitschrift 
isl es in allen Einzelheiten durch dii- vielfachen, das Thema be- 
handelnden Aufsätze der letzten Hefte bereits so vertraut, ihiss 
wir in diesem Sitzungsberichte darauf nicht näher einzugehen 
brauchen, sondern hier nur erwähnen wollen, dass das hintere 
Stellerpaar des Luftschiffs um seinein noch heim ersten Aufstieg 
innegehableii Oile au den beiden Seilen entfernt und nach unten 
versetzt woiden ist. wo es denn auch eine In-dclilend kräftigere 
Wirkung gezeigt hal. Nach kurzen theoretischen Betrachtungen 
über die von einem Luftschiff mit Bezug auf Starke und Dichtung 
des herrschenden Windes zu leistende Arbeil und Navigalions- 
möglichkeit. die z. B. in dem Falle einer die relative Maximal- 
gewh windigkeil des Luit-« lulls übersteigenden Windgeai bwindigkeil 

niemals auch nur die Hälfte der ganzen Kompassrose z,u beherrschen 
im Stande nein kann, besprach dei Vortragende unter Zugrunde- 
legung der erwähnten Fahrkurven und der gleichzeitig erhaltenen 
Windgeschwindigkeiten, die auf zwei in verschiedenen Höhen ein- 
gariclllclcn Ih-idiachlllligsstellen — eine auf iler Hallonhalle, eine 
in einem Fesselballon — gewonnen waren, die Ergebnisse eines 
jeden der drei Aufsliege. Bei einem derartig riesigen Unternehmen, 
dem bis dahin im Oauz.cn wie in allen Einzelheiten nicht« Aelni- 
licbes zur Seite zu stellen war. war es nicht zu verwundern, dass 
sich hei der ersten Auffahrt einzelne an sich geringfügige tech- 
nische Kehler herausstellten, die diese erste Probe elvvas abgekürzt 
halten Nachdem dies verbessert war und eine dun Iis Durch- 
scheuern eine» das Lull schilt in seiner Halle wesentlich tragenden 
Stücke« hervorgerufene «larke Verhicgong einet giö«seren Menge 
von Teilen des liitterwerks wieder beseitigt war. folgte im Oktober 
die lehrreichste, die zweite Auffahrt, hei der Graf Keppel i n selber 
auch allmählich lernte, sein mächtige« Fahrzeug völlig zu be- 
herrschen und in jeder Richtung, auch gegen den Wind zu Iiiegen. 
Km veil und Schleifen zu fahren und sn her auf du« gesetzte Ziel 
los zu steuern. Aehnlicli günstig, wenn auch wegen schlechter 
liiislN-schatTeiihi'it mit um Ml kg Auftrieb und der winzigen 
Balla«tmenge von HO kg. dazu noch bei strömendem Regen verlief 
der drille Aufstieg. AI« wichtigstes Resultat konnte der Redner 
null heilen, da«« die erlangte Fahrgeschwindigkeit, auf ruhige Luft 
rednxirt, in einzelnen Tin den der Fahrknrvo über H'jt in in der 
Schun d « betragen hübe, eine Leistung, die bisher noch niemals 
erreicht worden sei. 

Man gelange auf ti rund dieser Erfahrungen ZU dem zwingenden 
Schluss, dass hier etwas vom Grafen Zeppelin geschaffen sei. 
auf das er stolz sein könne und wir Deutschen alle mit ihm. und 
da» unlet allen I ausländen, wenn auch mit öffentlichen Mitteln, 
weiter zu entwickeln sein weide. 

Reicher Beifall lohnte den Redner. Der Verein bcsd.loss 
sodann, noch dein Antrage des Ausschusses entsprechend, an die 
Herstellung eine« neuen Ballons von 1300 cbm heranzutreten. 



MtincUencr Ytwin für Luttsrhiffnhrt. (a. V.) 

Die ordentliche .Mitgliederversammlung des • Münchener 
Vereins für Luftschiffahrt vom 20. November, mit der die 
heurige Wintersaison eingeleitet wurde und die im Vereinslokale 
im Hotel Stachus statlland, halte sich eine» ausserordentlich zahl- 
reichen Besuches, wie rr bisher noch nicht zu verzeichnen war, 
zu erfreuen. Die Ursache dieses ausserordentlichen Besuches war 
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wohl darauf zurückzuführen. dass zwei äusserst aktuelle Themata 
den Gegenstand der Tagesordnung bildeten. Fürs erste hielt Herr 
Professor Finslcrwalder einen Vortrag über die Versuche mil 
lenkbarem Ballon von llenard und Krebs in den Jahren IM*;, sc. 
dem alsdann ein Vortrag über die beiden letzten Fahrten des 
Zeppelin's* heil Luftschiffes von Herrn Oberleutnant Dietcl «1er 
bayerischen I i<!!-> hilferebthoilung folgte und welcher umsomehr 
Interesse beanspruchte, als Herr Uberleutnant Dietei Augenzeuge 
der Vorbereitunsen und der Auffahrten mit dem ZeppehnschOB 
lenkbaren Rail OD war. Der Vorsitzende, Herr Generalmajor Heu- 
re n t h e r, hiess die Ers. hienencu willkommen und < rlbeilte sodann 
Herrn Professor Finstcrwaldcr das Wort. In den einleitenden 
Worten bemerkte der Vortrauende, dass der heutigen lieneration 
die Erinnerung an die erfolgreichen Versuche zur Lenkharuiachiiug 
des Ballons von Henard und Krebs v Jahn' IHK! <s."i schier ab- 
handen gekommen zu sein seheine. Kr schilderte dann die Kon- 
struktion des nur INI'»! i bin fassenden ."iil in langen und K,.'» in 
im Durchmesser haltenden torpcilofürniigcn Ballons > I. a France», 
an dessen 33 m langer Gondel eine Schraube von 7 m Dun h- 
rnesser mit nur I« Touren in der Minute arbeitete Sie wurde 
von einem 100 kg schweren Grainme'schcn Elektromotor in 
Bewegung gesetzt, den eine Chlor. hroinbaUerie von «10 kg (iewi. hl 
speiste. Der Motor lieferte K.ft Pferdekräftc an der Schraubena.Tise 
und die Balterie reichte für anderthalb Stunden Fahrtdauer aus 
Der Ballon war aus gcfirnisslcr Seide und wurde mittelst eines 
dauernd aufgeblasenen Mallonets wirksam versteift. Die Gondel 
war durch ein Netzhemd mit dem llallonkörper möglichst in- 
variabel verbunden und mil einem Laufgewii hl zm Erhaltung des 
Gleichgewichtes versehen Gleich bei m ersten Versuche durch- 
fuhren Henard und Krebs eine 7 km lange Achterschlcife und 
landeten ohne Havarie auf dem festen Hoden hart an der llallon- 
halle, von der sie aufgestiegen waren. Sie erreichten eine Ge- 
schwindigkeit von li.5 relativ zum Wind. Hei [unf von den sieben 
im Ganzen unternommenen Versuchsfahrten trafen sie wieder am 
Abfahrtsorte ein, einmal verhinderte ein Bruch der Maschine, ein 
andermal zu starker Wind die Rückkehr. P.ine Beschädigung des 
Fahrzeuges ist nicht vorgekommen. Obwohl sich demnach das 
Luftschiff in nautischer Beziehung vorzüglich bewahrt hatte und 
die Molorenfragc in Folge der Automobiltechnik sieb heutzutage 
in ungeahnt günstiger Weise beantwortet, sind weitere erfolgreiche 
Versuche in dieser Richtung bis zum Beginn d J. nicht mehr zu 
verzeichnen. An der diesem Vortrage folgenden Diskussion belhei- 
ligten sii h besonders die Herren Hauptmann v Parse val. Prol. 
Dr. Vogel und Prof. Dr. Linde. Im Anschluss hieran folgte der 
Vortrag des Herrn Oberleutnant Diele], In der Einleitung be- 
rOhrle der Vortragende kurz die Vorgänger Zeppelins iDupuy de 
Lome. Tissandiei. Haenlein, Wölfert, Schwarz. Henard und Krebs., 
sowie die verschiedenen Wege, auf denen die Losung des welt- 
bewegenden Flugproblems angestrebt wird. Auf Zeppelin selbst 
übergehend, führte er aus: Schon gegen Ende September hätte 
der zweite Aufstieg slalllinden sollen. Es war alles bereit, da 
ereignete sich in der Xacht vom 2*> auf 2ti. September ein Désastre, 
das die geplanten Aufsliege zunächst unmöglich machte. Fine 
der initiieren Aulhängungcn war gerissen und das in der Mitte 
hängende Laufgewicht halte in seinem Fall die initiieren Zellen 
beschädigt. Dank des guten Materials und der Schulung der 
Arbeiter war in 1 i Tagen die Reparatur wieder beendet, doch 
gestattete die Wittel nngslage nicht den Aufstieg. Redner schildert 
nun den impnmrcnden Eindruck, den heim Betreten der Ballon- 
halle der riesige Ballon auf ihn gemacht habe. Menschlicher 
Geist, That kraft, F.nergie hätten hier ein Werk geschaffen, vor 
dem man Respekt haben müsse. Der Vortragende betonte von 
vornherein, dass er von einer kritischen Beiirlbeilung absehe, da 
die trigonometrischen Messungen noch nicht bekannt seien und 



ausserdem die Leistungsfähigkeit des Fahrzeuges sich nie zur 
vollen Höhe entfaltete Um den Höhrern einen Vergleich mit dem 
Benard'schen Luftschiff zu gestalten, führte er eine Reihe von 
Gewichtsangaben und Ansmassen an. (Gewicht des Italinns 
10,'J<Ki kg, Länge 12H m. Durchmesset ll.li in und 17 Zellen, 
f vieillugehge Schrauben von 1,115 m Durchmesser und 1HHI Touren 
pei Minute, in jeder liondel ein Benzinmotor von Di HP und IM 
Gewicht ! Erst am 17. Oktober wurde das Wetter günstig. Es 
erfolgte nun eine Schilderung der Füllung, welche Redner im Verein 
mit -einem Kameraden Gasella ausführte. In der sehr kurzen 
Zeil von 7 Stunden war diese prekäre Thäligkeit ohne den ge- 
ringsten Unfall beendet I'm (17 Uhr ging das Fngetbüin unter 
Hoch- und Hurrahrufen der Zuschauer in die Hohe. Zeppelin 
fühlte Schwenkungen und Steigungen um die Horizontal- und 
Vertikala« h-e aus. versuchte gegen den massigen Wind m 
anzufahren und landete plötzlich .0.5 l'hr ganz unerwartet, als er 
gegen den Wind den Kurs zur Halle genommen halte. Wie sich 
spater herausstellte, war die Entleerung einer Zelle Schuld an 
dieser raschen Limiting Im weiteten Verlaufe wurden die 
Bergungsarbeiten geschildert, die bis gegen 1 Uhr Xachts dauerten 
und bei denen der Halloa ziemlich beschädigt wurde Der nächste 
Aufstieg konnte eist am Sonntag stattfinden. Die Witterung wer 
günstig, bedeckter Himmel, Wind 0,K m Starke, Ibeilweise ganz 
windstill. Um 5,8 Übt ging das Luftschiff in die Höhe, fuhr bak- 
boidwärls fast einen Kreis, nahm mit einer Schwenkung Steuer- 
nordwärts den Kurs zur Ballonhalle, wo es in einer Entfernung 
von circa 800 m auf dem Wasser landete. Auch bei diesem 
Aufstiege konnte tier Maximalnutzeffckt der Motoren nicht erreicht 
werden, weil in Folge der geringen Tragfähigkeit des Gases die 
gestreckte Form ties Ballons eine Biegung erhielt und dalier die 
Schrauben nicht in einer Ebene, sondern tangential an einem 
Kreisbogen arbeiteten. Bezüglich der Lenkbarkeit hat Zeppelin 
unzweifelhaft volle Erfolge erzielt, aber .1er Kardiiialpunkl, näm- 
lich die Geschwindigketlsfrage. hat noch keine entsprechende 
l/üsung gefunden. Zum Schlüsse sprach der Redner die Ueber- 
zeugung aus, ihiss es dem Mens, hengeist, der sich schon Wasser 
und Feuer unterthan gemacht hat. auch noch gelingen werde, 
das Lultiucei' zu beherrschen. Im Anschluss un seinen Vortrag 
rührte Herr Oberleutnant Dietel eine Reibe von interessanten 
Lichtbildern vor. zu denen Herr llofphotograph Obcrgassncr in 
liebenswürdigstei W eise einen Projekt uungsapparat zur Verfügung 
gestellt hatte, welche S/.em-n vor. während und nach den Auf- 
stiegen des Zeppelin sehen Luftschiffes in vorzüglicher Ausführung 
zur Darstellung brachten. Auch war eine grosse Anzahl von 
Photographien, Plänen, Werkzeichnungen n. s. w. der allgemeinen 
Einsicht zugänglich gemacht Die beiden Vorträge, welche von 
dem Auditorium mit dem gnwslen und regsten Interesse verfolgt 
wurden, fanden reichen, ungetheillen Beifall Herr General Neu- 
reut her sprach den beiden Herren Vortragenden den Dank des 
Vereines aus. Herr Fror. Dr Vogel brachte sodann folgenden 
Antrag ein: Der Munt Inner Verein fur Luftschiffahrt hat in An- 
wesenheit von über 70 Mitgliedern nach Anhörung der Berichte 
über die beiden erzielten Ergebnisse einstimmig beschlossen, es 
sei dringend wünschensweilh, .las- die Versuche mit tiein Zeppe- 
lins, heu Luftschiff fortgesetzt wertlen. Die Stimmung der Ver- 
sammlung war hinsichtlich der beulen Vorträge eine sehr lebhafte 
und kam in tier über die beiden Themata abgehaltenen Diskussion 
die die Mitglieder noch lange beisammen hielt, zum Ausdruck 



ßrosshritiinnische nl'roiiaiitlsi-hc ««'Seilschaft. 

Nach dein ersten Zeppelin'sehen Fahl versuche gab in det 
Sitzung vom 17. Juli 1900 der Aeronautical Society oHireat Britain 
11. S. Maxim seiner Meinung über den Werth derartiger Bestn-buiigen 
Ausdruck. 



Digitized by Google 



1 



39 



\ls ausgesprochener Aerodvnaniikcr sieht et in der Flug- 
araachine die einzige Möglichkeit, den Aufgaben eine* lenkbaren 
Luftfahrzeuges «credit zu worden. Dor vim ihm kundgegebene 
Gedankengang war folgender: 

Ich habe alle Versuche auf dein Gebiete der Luftschiffahrt 
viele Jahre hindurch verfolgt. Weder Gaston Tissamlier noch 
Renard sind /u nennenswerthen Resultaten gekommen. Letzterem 
gelang es nur einmal, bei vollkommener Windstille nach H (engl.) 
Meilen Fahrt mim Ausgangspunkt zurQckzokehren.M Iter Ballon 
Qog stets mit dein Wind, sobald die Windgeschwindigkeit i ungl.) 
Meilen pro Stunde überstieg. 

Graf Zeppelin liai nun ein sehr grosses und (heures Luft- 
schiff erbaut. Die Füllung bestand aus Wa-serstnllgas Renzin- 
Motoren lieferten die Triebkraft. Die Zeitungsberichte über die 
Resultate widersprechen sich : nach den einen soll er :t, nach den 
anderen ra. 5t» lengl.i Meilen zurückgelegt haben. 

Zuverlässige ander«' Nachrichten habe ich nicht, mir fehlt 
also genügend bezügliche* Material, um irgendwelche S-hlüsse 
ziehen zu können 

Ich wollte jedoch aussprechen, dass ich es für ein unnützes l!e- 
miihen halle, einen Ballon zu schaffen, der gegen den Wind fliegt, 

Um eine ausreichende Tragfähigkeit zu besitzen, muss ein 
Ration grosse Dimensionen haben Da er ausserdem sehr eniplind- 
lieh und zerbrechlich ist, kann er nicht zum Flug gegen den Wind 
eingerichtet werden. Wie vorhin erwähnt, sind Ba Ilona stets mit 
dein Wind gegangen, und dieser deutsche Ballon scheint keine 
Ausnahme von der Beuel zu sein. 

Prof. Langley's. Ho ratio Phillips' und meine Versuche haben 
zur Genüge dargelegt, dass nicht nur grosse Auftriebs-, sondern 
auch grosse \ oiwärtsbewegungsetTokle durch Anwendung von 
< Dracheniiiegern > pp. erzielt werden können, d. b. mit wirklichen 
Flugmasehinen, Die Versuche hiermit sind ausserordentlich Iheuer 
und erfordern viel Zeil. 

Trotzdem wird es in nächster Zeil Fingmaschinen geben 
Flugmasehinen werden zunächst ziemlich gefährliche Spielzeuge 
sein. Ihre vornehmste Verwendung sollen sie jedoch im Krieg 
findet), und ich glaube nicht, ilass die Gefahr, ein solches Fahr- 
zeug zu führen und eine feindliche Stellang zu beobachten, ge- 
fährlicher ist als jede andere Form ilei Bekugiioszirunu j.i ich 
mischte sagen, sie ist es wesentlich weniger. Von erheblichem 
Werth werden Flugapparate für die Rcförderung von Depeschen 
über schwieriges Kriegsgelnndo sein, gar nicht zu reden von der 
Möglichkeit, an geeigneten Punkten Bomben fallen zu lassen 

Flugmasehinen und automatische Gewehre machen den Krieg 
theurer und schwieriger, räumen also der Macht, welche Geld be- 
sitzt und ausreichende Geschicklichkeit im Maschinenbau ent- 
faltet, grossen Vortheil über andere Nul innen pin. was einen 
gewichtigen Faktor in der Ausbreitung der Civilisation bedeutet. 

Demgegenüber erscheinen die Bemerkungen Mi. Alexander s 
i Twähnenswerth. welcher als Augemzeuge am ersten Aufstieg des 
ZeppehnVhen Ballons am besten in der Lage war. die F.rfolge. 
welche mit dem Luftschiff erzielt wurden, zu kennzeichnen. 

Mr Alexander sagte: 

Ich betrachte den Versuch als einen erfolgreichen. Die 
Stabilität des Ballons war gut. I s wurde die Geschwindigkeit von 
1H (engl.) Meilen Ipro Stunde, erreicht, leider nur für kurze Zeit. 
In Folge eines l'nglücksi'alles mit dem Steuerruder inusslen wir 
landen. Der Ballon legte 3,,"> engl i Meilen zurück Keim Tele- 
gramm wurde wahrscheinlich der Punkt ausgelassen, daraus er- 
küren sich die verschiedenen Zeitungsnachrichten 

ii Hier nin«« ein Irrthum »«Hiee.» Rrninl nnil Krell» gstoagtWI t>*, 
.Im : Fahrten, .ik ualrriudimeii. ,'i Mut «»eh «lern A«-iraii(«i"i'ikl »urie k. IU- 
h.| t-li«, die millier» Windfr-th.iiidlirVflt M« ro l Meiern fr« SfekunJe K. U 



Der Rallon Ho« mil dein Winde, bis die Maschinen im 
Gang willen, dann gegen den Wind und gehorchte dem Stellet. 
Ich möchte hervorheben, dass die Stabilität des Ballons bei 
1-2« Fuss Länge vollende! war und dass der Fahnentuch wohl 
gelang, liegen einen Wind son Di ungl.) Meilen stündlich legte 
der Ballon ca. i (eng!.! Meilen in der Stunde zurück. 

In derselben Versammlung sprach J. M. Bacon über Photo- 
graphien vom llallon aus 

Als lohnendstes Objekt lür photograph »che Aufnahmen aus 
dem Ballon betrachte ich die Wolken, da Landschaflsbilder von 
gewissen Höhen an mehr originell als inlon— ant sind, withreud 
Wolkendarslellungen aller Formen aus jeder Höhe von Werth sein 
werden. 

Sdhsl an klaren Sommcrlagen wird man das Glück haben 
können, Wolkenbildungeii aus den namentlich Nachmittags empor- 
steigenden Wasacrdlmpfcn) zu beobachten, welche oft bald wieder 
verschwinden. Solche leichte Wolken sind meist von Hilten nicht 
Wahrnehmbar. Ich selbst habe in einem Falle, wo nach Angabe 
von Beobachtern eine Wolke nicht bemerkbar war, den Rallon- 
s. halten mit seinen Ringen und vollständigen 1'mrissen photo- 
graphia, ohm- jedoch zu einem befriedigenden Résultai gekommen 

ZU sein. 

Die Glaisher'sche Darstellung eines solchen Schattens ist 
übertrieben. So scharfe Schatten wirft der Ballon nicht. Die 
Schärfe der Linien wild stets von der Art der Wolke ab- 
hängig sein. 

Ich habe ferner beobachtet, dass der Ballonschatten sich 
am Boden bei hellem Mondsrhein schärfer abhebt als zur 
Tageszeit. 

Während einer zehnstündigen Ballonfahrt im vorigen No- 
vember war ich in der selten glück liehen Lage, eine ununterbrochene 
Reihe von Wolkenbeobachl ungen zu machen. Der Aufstieg ging 
am Dl November von Statten. Bei etwas kaller. trockener und 
bis l.otd) l"l vollständig klarer Luft gelangten wir plölzlich in eine 
dichte, kalleli und slarke Feuchtigkeit enthaltende Wolkenbank. 
Zum Durchdringen derselben brauchten wir ;i cwt. Ballast. 

Wir alle sind mit dem verschiedenen Feuchtigkeitsgehalt 
verschiedener K ebelarten vertrau! geworden. Dichter gelber 
Londoner Nebel ist ineist trocken, andere Nebelarten (nimbus 
eland) sind feucht. Hr. (Jleither beobachtet! bei einem Aurstieg 
bei .'«ei - i ji Meilen Höh« Hebel, wel bar wenig höhet nun 
Bogen wurde. Nach dem Verlassen dieser Schicht traf er in 
12UO Fuss Höhe trockenen Nebel an, bald darauf feuchten. Bei 
lälHIO Fuss war er weniger bucht, bei 16(100 Fuss trocken, aber 
hei 1HIHM> l u-- Hohe war er wieder feucht. 

Wahrend der erwähnten Fahrt fand ich bei +0110 Fuss Höhe 
am ô,20 a. m. eine Temperatur von Li" (F. 'f), aber bereits nach 
Verlauf einer halben Stunde und nach einem Fall vom DKM) Fuss 
sank die Tcmperalui um 1°. Wir befanden un- am oberen Bande 
der Wolkenschicht, wo die Verdunstung sehr schnell vor sich 
ging Bei stärkerer Bestrahlung lingen die Nebel an, derartig zu 
wallen und in der klaren, trockenen Luft durch einen starken 
Verdunstungsprozoss in solchen Massen zu verschwinden, dass es 
kaum verständlich ist, wie die Wolkenschicht viele Stunden hin- 
durch ihre Dichtigkeit beibehielt, wenn sie nicht beständig von 
unten F.rgänzung fand. 

F.ine Photographie zeigt ihr Aussehen von einem Punkte, 
21X111 Fuss über ihrem Rand. 

Durch Sonnenbestrahlung stiegen wir allmählich in ca. I ' . Stun- 
den 93(111 Fus- und sahen von hier dasselbe Wolkenbild. 

•l Im Original »lehl «Mrs Wi>- alwr au« <bm F»lftn4«n h*r» «tfelil . 
kann hier entweder nur «in l»|>-u* linfiiae »der -in llniekfehler \nrlle|e». v. H. 
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heint wegen des entfernten Auf- 
in Wirklichkeit aber ebensowenig 



Ich mOchte lieruirholi. il 

1. «ic glatt m Jer Photographia die Wolkeooberfllche 
ersi heinl, 

2. welche blendende Lichtllut überall herrscht, so dass 
das Bild trotz de» schnellsten Verschlusses über- 
lichlet ist. 

nie WoHtenob erfiäche 

nahincorts so geglättet, ist 
wie die untere Fläche der Cumulus- Wolken. 

Was die [Jeberüchiung der Platte anbetrifft, so muss ich eine 
Erfahrung Glaisher's bestätigen, welcher an einem Regentag im 
.lull aufstieg, überall Wolken fand, aber auf IL'IM) Fuss Höhe das 
Regcngebict verliess. Die blendende IMle der umsehenden Wölk«! 
wirkte hier so stark, das» er kaum die Instrumente tniit Elfenbein- 
Skalen: ablesen konnte, 

Nach Munden angenehmer Fahrt gelangten wir in eine kalte 
Luftströmung und fielen langsam, so dass wir uns gegen 1 I hr p. m. 
wieder nur SHOO Fuss über der Wolkenschicht befanden 

Aber jetzt tritt ein l'nlcrschied in deren Aussehen hervor. 
Hie Wolkenbatik ist unter dem Kinfluss der heissen Sonne zer- 
rissi'n worden. Ihre Beschaffenheit war vi-rändert. Wir fürch- 
teten beim Eintauchen in die Wolken starke Abkühlung und 
schnellen Fall, aber es war wie in einem warmen" Dampfbade 
im Gegensatz zu der bei Tagesanbruch hier vorgefundenen Kälte. 

Mr. Beacon zeigt dann noch mehrere Wolkctipholographieu 
und gibt die Erklärung für deren verschiedenartiges Aussehen. 

Zum Schhiss sagt er: 

Eine letzte Photographie zeige ich, welche aus dem Wolken- 
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-rlileier heraus ziemlich hoffnungslos aulgenommen wurde; aber, 
gleichwie der Astronom in leichtem Nebel cm llülfsobjekt für die 
Beobachtung eines stark glänzenden Korpers (wie z. Li der Mond.i 
findet, so glaube ich, half in gleichem Sinne der WolkenKhloiM 
dem Bild, welches dur- Ii nahes Wasser -oust iiberhehtet worden 
wäre. 

Mit einigen unwesentlichen Bemerkungen über Anton 
Weczera s und Hanilewski s Flugapparate schliesst diese 
interessante Sitzung. 



Skandinavischer Verein zur K«rderuntr der 
liitftM-lilflalirt 

Am 15. Dezember 1ÎKI0 begründete sich im Cafe II übe zu 
Stockholm obige neue aeronautische Vereinigung. Als Vor- 
sitzenden wählte die Cesellschafl Dr. Nils Ekholm, als Stell- 
vertreter Hauptmann Trönnberg. Die übrigen Vorstandsmitglieder 
sind: die Oberleutnants A. Wibom. K. Amündson und A. Sa- 
loman sowie der Schriftsteller Ii. I'ddgrew. In der ersten von 
Hauptmann Trönnherg eröffneten Sitzung wurde ein Comité zur 
Ausarbeitung von Salzungen bestimmt, bestehend aus den Herren 
Hauptmann Jäderlund. Leutnant Amündson und Leutnant 
Silomat). Die Vereinigungen sollen im Allgemeinen monatlich 
stattlinden Der Jahresbeitrag soll II Kronen betragen. Herr 
Handln führte in der ersten Sitzung mit Hülfe eines Skioplikon* 
prachtige llnlhmaufnahnien von Stockholm vor. 

Wir wünschen dem jungen neuen Vereine eine kraftvolle 
Entwiekeliing, die erspriesshche Thatigkeit wird sich ihm sehr bald 
von selbst aufdrängen. 



Die 



Ballonfahrten des Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschiffahrt im Jahre 1900. 
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> Pcrkuhn 

Herr IV. Brnckt-lmann 
F»r. v. Manger 
» Stabs-Arzt Hr. Marlin 

Herr Hauptm. Waxinann 

• Kitim. v. Ohehnb 

• Sohier 

Herr Hr. Siiring 
■ Zekely 

Herr 

whweil. Herr Oblt. Henltin 



Hin 156 

„DU 

[*< 

2!» 
94a 



<i«> 
ION 



«o» 



7«) 



HD 



Lüneburg 



Bellen b. Rothenburg 
in Hannover 



Zittau 



Li uel b, Naumburg 
a. Ruber 



Warsow b. Nauen 
Müggelsbeim 

Klnstersec b Marienwerder 
Osterburg 

Ki'-sen 



6» 



tiio 

430 

3» 
■m 

16« 



218 

280 

21X1 
IM 

56 
20 

Im;, 

m:, 

1110 



3t;.H 
«Hfl 

324 



IL« 

8,8 

242 
15,0 

20.5 



.1. Kschenhagen 
» Maas 
• Mente 



Oral Schwerin 

Herr stud. Hod- 
mann 

Herr OML Oral Magnus 
> Hauptm. (iraf v. 
(ioetzen 

Herr Lt. v. Berge 
» » v. l/dihekc 

Herr Rittm. Ohse 
. Oblt. Watgen 
» Lt. Böcking 

Herr Hauptm. Frhr. Speck 

v. Sternberg 
Herr Lt. d. Res. Dankel- 



411 


12«» 


Waldheim b. Fraustadt 




216 


2 (.Ii 




M"" i Helmighausen lu i Wipper- 


tot» 


445 


48,4 






rührt, Rhein-Prov. 








8W 


280 


Retxow auf Usedom 


6» 


175 


28.2 


m 


3» 


Caputh b. Potsdam 


B« 


M 


r.,o 


l» 


218 


l etz b Ketzin 


Iii> 


31 


24.8 


'.m 


'|üS 


zwischen l'ltierbl u. Thiel, 


201» 


570 


28.4 






Holland 








7». 


m 


HQnrbeberg 


1110 


to 


3,li 


&5S 


71t 


Stei how b. Rathenow 


tn 


61 


35.0 


1012 


QM 


Holtdorf b. JOIerbog 


11« 


71» 


<v> 


H»i 


lit, 


westlich Srhloppe 


6« 


18« 


32 i 


760 


I2WI 


Angennünde 


GM 


Hl. 


16,0 


7«. 


■>«, 


Wuhrao. Kreis Kee -Stattin 


7<» 


230 


32 !) 
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Nr. 
im 
.lahr 


Nr. 

Ub.T- 

haupt 


Dalum 


Führer 


Mitfahrende 


auf 


ab 


WO 


Hauer 
si M 


En If, 

km 


km 

in 
der 
•Stunde 


90 


li!) 


B/Yl] 


Herr Lt Welter 


Herr Gaedci kc 


125 




Mullrose 


210 


SO 


37,0 


31 


tfiO 


1 1 ,/TB, 


Heir OblL v. Aliercron 


Herr Oumpreelil 


MUS 


:>H 


Magdeburg 


7» 


124 


16,7 










Herr Gumprechl 












32 


151 


14,111. 


H<>n- (»hu. Kjltbeli-Horn 


Hen Killisch v. Hern 


gM 


3411 


Rönkendorf b. Pritzivalk 


l^o 


113 


17.S 










1 1 .1 1) .... Ilw \l...-..l, .. 

» LI. d. lies. Dr. Muscler 












SS 


152 


21. Til 


Herr Obit. v. Krogh 


Herr l»r. Albert 


8« 


10* 


Finkciiknig h. Rerlin 


gM 


20 


0,0 








a.. 1 111 1 










34 


153 


23 ;tll. 


Hoir Ohlt y Alien nin 

• \raVlM it lull 


Herr 1 1 v Sicc'rn 


10» 


121« 


Scharlnlll/el-Sce 
ii «ii ni. t.... i .T-t 


2lt 




22.li 










» • Frbr. v. Adelaheim 




















i -_i » ii . 

> rrlir. v. d. Hoist 














So 


154 


2« HI. 


Herr Kbit v Abercron 


llerr Hep \sscss Fischöl 


7» 


712 


Rheinsberg 


11« 


BS 


7,1 










> von Herder 












.Kl 


]-).! 


'lit Til 

Hull 


Herr I.I. v. Harnier 


llerr Rittmeister a. D. 


uut 


1 iliVt 

12'" 


Nauen 




Ol» 


1 r. n 

1 oju 










V Firllcl 

¥ > Hü IUI 












.1. 


lob 


I VIII 

*.,'» Ill 


Herr l.t. v. Harnier 


llerr Hitlergutsne*. tjrai 
Pfeil 




1 |iW 

Km" 


tit r\_ mm 

Att-t'amm 


•Jim 


1 All 


04,1 1 










Herr Hauptm. Graf Pfeil 














38 


167 


10./T1II. 


Hen l.t. Hricgleb 


Herr Assess, v. Lucius 


«*> 


121" 


Lentschow h Ankl.im 


340 


IG« 


46,0 






Herr Ing, Reiihau 












39 


158 


25. Tin 


Herr Hauptm. v. Sigsfcld 


Herr Oh. -Ingen. Kottgen 


;i'«i 


II» 1 


im llitrwalder Forst 


|W) 


HO 


53,3 


•to 


I5!l 


22.,'1X 


Herr libit, v. Abercron 


Herr Geh. Hath Fischer 


Kr» 


046 


Göritz h. Küstrin 


4"° 


94 


23,5 








» Reg.- \ss. Fischer 












M 


100 


27 IX 


Herr Obit, de le Koy 


Herr Dr. Rrörkelmann 


H3T 


12"i 


Zebbin a. d. Hievenow 


3» 


IflQ 


51.2 








» raeiugen 












42 


161 


2./X. 


Herr Lt. Welter 


Herr Aitdreak 


8*> 


IIS! 


Rehwinke] b. Freienwalde 


Kilo 


170 


16,7 
















i Pommern 








43 


108 


9/X. 


Herr Obit. v. Kleist 


Herr Fiedler 


2» 


4» 


Ferdinandshof b. Wrietzen 


2fl» 


138 


32,1! 








Frau Fredler 






















Frl. v. Kleist 














•M- 


lo.i 


iii.;A. 


Herr ijdu. iviuisctt-rlorn 


Herr Pringshcim 




un 


Markgrafpieske Ii. rürslen- 


um 


Uli 












» Lt, Hopfen 






walde 






46 


104 


M./X. 


Herr Obit. Halm 


Herr Prof. Klingenberg 


m 


4*» 


liorzno b. Strassburg i. Pr. 


7*i 


427 


57,0 










» Ohering. Kocttgeu 










Ml 


1115 


27 N 


Herr Obit Killisel.-Horii 


Herr Lt. Hinhold 




510 


Falkenburg i. P. 


m 


175 


21,5 










» ■ Wariieckc 










17 


tl!4i 


5./XI. 


Herr Itittm. 1'rbr. v. 1 lover- 


Herr Oberslll. v. Mitzlaff 




11» 


Drenxig h. Heppen 


246 


93 


33 t ö 








beck gen. v. Schönaich 


> Rillm. v. Zedlitz 










18 


lt>7 


k /XI. 


Herr Berson 


Herr Knopp 


7*i 


(M 


BOtow i Pommern 


m 


335 


38,5 


4!» 


UI8 


9./XI. 


Herr Obit. Panse 


Herr Frhr. v. Hewald 


KP» 


315 


Amahenburg i. Pommern 


515 


.'im 


3«,.. 










> v. Gaudecker 












60 


109 


23 XI 


Herr Hauptm. v. Tsclmdi 


• 
• 


2» 


340 


Schiinerlindc b. Uerlin 


185 


17 


10 t 8 


61 


17*» 


24./X1. 


Herr Hauptm. v. Krogh 


* 

Herr Hauptm. Selkmann 


<l3o 


an 


Neustadt a Unsse 


5*> 


?ö 


12.8 








» Lt. Hiaiin 






















> Ohlt. Krebs 














r.2 


17, 


1 All. 


Herr Ritlm Graf zu ?>olm«- 


Herr Lt. v. Flemming 


910 


310 


(■leinau l>. Naumburg a. S. 


m 


17ö 


:H s 








. Lrt*1/in II ■ i-t 1.1,, 


» » v. Wulften 














53 


172 


l./xn. 


Heir Obit. v. Abercron 


Herr Hauptm. v. Runekel 




330 


Rinkerode h. Münster i. W. 


Ö40 


120 


21 ; 2 








» Rürgerm. Meyer 


< u«<i. 




















• Lt. v Puch 


" 












64 


173 


88/X1L 


Herr Herson 


Herr Hauptm. v. Sigsfeld 


KU" 


BN 


Kowal b. Wloxlawek 
i. Russland 


Ii» 


390 


eo.ti 


55 


174 


29. XII. 


Herr Hauptm. v. ^igsfekl 


• 


III») 




Augustwalde 


4» 


170 


4O.0 



Der Vorsitzende d<-s Fahrten-Ausschusses: 4. TWIllldi. 



Digitized by Google 



43 



Patent- und Gebrauchsmusterschau in der Luftschiffahrt. 

Milgetheill von dem Palentanwnll Ueorf UmchMi, Berlin W. KurdlralMWtr. 7ö. von 1«W liKto Bearbeiter der Klasse- Luft- 
schiffahrt im Kaiscrl. Patentamt. 

D«'ut.H<'liland. 

Zur iiffeutlirllcll iNslpimilS ïclnilirtc I ' ; < l i nl.irnni 

in der Zeil vom 8. August his 7. November 1!K*>. 
Einspruchsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 
Aktenzeichen R 13468. laiflsi In .-mba-tii .■<!. It. Rommels. 
Iwirher. Stuttgart. Nerknrstr tu. Angemeldet ;U. August UM9. aus- 

-clcgt 20 Oktober ÜtIX). 

F.rtliellte t.ebrauclismuster 

m der Zeit vom K. August his 7. November 11101». 
D. B. O. 140 IM. Jose r Birk, Sl-ina. h h, Walds.-.-. 
Württemberg. — l.unhnllon von ellipscn- und linscnlörmiger Gc- 

siali mit denselben umfafiUendeni Hin?, au «rHrheni die Grindel 

durch eine starre Verbindung Itcfesligl isl Angemeldet 17 August 
1900, bekannt getnacht um 21. September Ii«*». Aktenzeichen 
I» 15H77. 

D. B. 0. 141158. Jos. Susskind. Hamburg, tir. Bleichen 18 
— Aus zwei oder mehreren endlosen, durch Längs- und Diagonal- 



streben in rechteckige h'orm gehraehten Papierstrcifcti liestchendc! 
Drache. Angemeldet I i. September 1!KX'. bekannt gemac ht 8. Ok- 
lober I!NX>. Akten/.eirhen S «ÔK4. 

D. B. O. 142177. - Alois AIiti.it. München. Karlstr. 38 
Ztisaiiimeuklappharcr Drachen in Polygonalfnrm mit um die 
Mille drehbaren, strahletilnruiigen Hippen. Angemeldet 8. Oktober 
1900, Aklenzeiehen A «SM, 

(•elearfcte Patente. 

in der Zeil vom 8. August bis 17. November 1900. 

D. B. P. 91999. It. Diesel. München. — Vorrichtung 
zur Slroriizuleilung zu eleklriseh angetriebenen Luftschiffen. 

D. B. P. 93184. II. Israel. Dresden. — Klugmasrhine 
mit senkrei lit schwingenden Flügeln. 

D. B. P. 104096. J. K. Banker, Budapest. — Durch 
Explosion \<iii Wurfgeschossen vorwärts getriebenes Luftschiff. 

D. B. P. 108 914. - A. JStrer, Werder b. Dnbcrpotz. — 
Anfahrvorrichtuiig ftlr Flugmaschinen. 



Personalien. 



, - "- Krtifahrcr t> V. f. I.. - l>, ul.. her Vrrrin t,lr 

Ul«rrh*ln. Wreit. für LüH..-l,lir,.hrl. 

Sc. Hoheit Heinrich, Wladimir Albrerht Krnst. Herzoir zu Mecklen- 
blirif. Mitglied des I) V z. F. .1 I. , verlobte sieh im Ok- 
tober mit Ihrer Maj.-iat der Königin der Niederlande 

Se K il. K. Hoheit Erzherzog I pold Snlmtor machte am 8. 

mill am 8 November in Bestellung des Hauptmanns Hinter- 
»tob*er eine Freifahrt 
Sc K. tt. K, Unheil Erzherzog Franc Ferdinand hat das Protektorat 
. Wiener Aéroelub . 



f Dr. Julias Kutin*, I niversitalsprofcssor und Oberbibliolhckar. 

Vnrslandsiinlglied de.« 0. V. f. I.. zum Direktor der I ntver- 

sitäts- und Lnndesbiblkrihek in Strnsaburg i. E. ernannt. 
« Dr. Jus. Tum», Hoc d Phvsik a. d. L'niv. u. Tee Im Hachsen in 

Wien, Mitglied des W. F. V . zum Adjunkten a d. Deutschen 

Teclm Hochsc hule in Brünn ernannt. 
*(,raf um Lützen. Hauptmann im grossen Iceneralstahe der Armee, 

durch A. K.-O. vom 11. l»ezember zum (iouverneur von 

Deutsch tMafrika ernannt. D. V. r I. 
9 Mener, Oberstil, u. Kommandeur des Feldart. -Hgts. Nr. 72, 

früherer Kommandeur der preussischeu Liiflsilnll'cr-Abthei- 

lung. unter Versetzung in cien (ieneralstab der Armee- zum 

Chef des Oeneralstabes XI Armeekorps ernannt. (Cassel, i 

D. V. f. L. 

9 i. Huren i früherer Luflsi Inffer-Oflizier , Hauptmann im Füs- 
Kgt. GeMraJ-FetdmarsebaU Prinz Albrecnl von Preimaen 

Hannov.i Nr. 7H zum überzähligen Major lieförderl unter 
Versetzung zum Füs.-Rgt. Königin Schleswig-Holstein, i Nr. Kt! 

1 Flensburg) M. V. f. L. 

9 I. Wuhlm-Junrass. Komp.-Chof im Inf.-Itgt. Nr !>7, in das 

2 Bad. Gren.-Hgl. Kaiser Wilhelm I. Nr. litt versetzt. 
(Mannheim). 

9 *' urlltt «früherer Luflschiffer-Oflizier', Haiiptinann u. Komp.- 
Chef im Niederschles. Pion.-Bat. Nr. 5, mit Pension und der 
Uniform der LuftschilTer-Abtheilung der Abschied bewilligt 

9 v. Kroch, Oberleutnant im Schleswig-Holstcinischcn Feldart.- 
ligl. Nr 24. der acroslalische Führer des Zeppelin'schen 
Luftschiffes bei den Versuchen am 17. und 21. Oktober. 



M V f. L. - Mün.<h«nrr Wr-in für Luit-, biflahrl. (I. V I !.. 
W. F. V. = WkMr FlufUctm. Verein. 

unter lleförderung zum Hauptmann und Batterie-Chef in das 
Feldart.-Bgl. Nr. «2 verseUt. .Verden i D. V. f. L. 
Zufolge Peismnal-Verordnungsblatt Nr. H7 wurde dem Haupt- 
mann Frau« lllnterstobvser, Kommandant der militär-aeronautischen 
Anstalt, gestallet, den Persischen Sonnen- und Leiwen-Orden 
:t. Klasse anzunehmen und zu (ragen Ebenso dem Feuerwerker 
Johann Lehmann die goldene Sonnen-Löwen-Medaille. 

Zufolge Personal-Verordnungsblatt Nr. H8 vom 27. Oktober l'.KHI 
befördert : 

Oberleutnant Dr. Johann Kosmitiskl zum Hauptmann 
2. Klasse des Fesl.-Art.-Iteg. 2, dauernd kommandirt in 
der militär-aeronautischen Anstalt. 
Dann zum Oberleutnant - 

Die Leutnants Viktor Selinek C. A. H. 12 i Ballon 
Cadre . Hermann Vorborhner F. A. B. :i t Ballon Cadre , 
tHsar Stlpcb F A. It 2 Hallon Cadrei. 
F'erner zum Official: 

Lier technische Assistent Hmro Xlkel des milililr-geo- 
grapbisehen Instituts. 

Generalmajor Xeureather, Direktor des Toim .graphischen 
Bureaus des CeneraNtabes, Vorsitzender des Münchener 
Vereins für Luftschiffahrt wurde das Komthnrkrcuz des 
Milititr-Verdiensl Ordens verheben. F.lM-ndernselben wurde sein 
Abschiedsgesuch mit Pension am ti. Dezember genehmigt. 

Major Ton Foerster. ehemals Hauptmann der Luftschiffen 
Abtheilung und bekannt durch seine hervorragende Leistung im 
Distanzritt Berlin-Wien, wurde als Kommandeur des II Bataillons 
Oslasiatischen Infanterie-Begimenls Nr. 2 im Kample bei Tsu- 
kmgkwan am 211 Okloher verwundet. 

v. Kielst. Leutnant im 2. Stebataillon. früher Führer der 
Feslungs-Luftschitleraliltieilimg in Posen, b«'i den Kämpfen um 
Peking durch einen Sehlis^ in die linke Hüfte leicht verwundet. 

Ingenieur Hirschfrld, der langjährige Bearbeiter der Patent- 
schau in den iniuatrirlen Aeronautischen Mittheilungen», ist am 
1. Oktober IIKIO aus seiner Stellung im Kaiserlichen Patent- 
amt ausgeschieden und bat sich in Herlin als Patentanwalt nieder- 
gelassen. 
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Humor und Karrikaturen. 



Zeitg-cm&aie« Lied. 

Zeppelin und Zepiicline. Wir entnehmen ikr «MaiMlehurccr Zcitunu> fiili!f-n<1«v neue von w . W nimann cediebtete Stiidentenlied : 



Was (teigl ihirt in dit- Höh'. 
Wa« Rteigl <l«.rl in «Iii- Höh'. 
XV.. - -i.-V I »bei ilem Bmlens. i' 



<> c.a Itudciiscc. 



fas lleigl .lorl in cli.. Höh'? 
Ks ist tiraf Zeppelin. 

Ki m Oral Zeppelin, 
Der vielgenannt« Zeppelin, 
(> v« Zeppelin, 
.Mit seiner Floftoaarhin'. 



Jet/1 IIi. iîI it hin un<l her. 
Jetzt Iiicgi er hin und Iht. 
letal nicet er Ober dem K-Iurfibtachen Heer, 

Ça PB s, hwJlhiM hell Meer, 
Mil Kiiecii WollT einher. 

Gearhirki er manSvrirt, 
Geschick! it inanüvrirl. 
Du- • Zeppeline« stramm |>arirl. 
t.'-a i.a stramm parirl. 

Vinn Grafen kommandirl. 

Ihr Aufstieg Nummer S, 
Dit Anblies Nummer 3 
Geht anaseaeiehnet gut vorbei, 

Ça ta Rill vorbei; 
Diesmal ial nichts entaweil 



Alhgrttto. 



„ .... 



-m \ m — 0 



Xuftr<i|itfcrltcb. 

■» s 



». 1 



Nim wird nirht mehr verlacht 
Nun wird nh ht mehr verlacht. 
Vielmehr mil growem Lob bedacht. 
Ça i. a Lüh bedacht, 
Was Zeppelin vollbrarht. 

Da» frt'ill mich kithwsal. 
Das Freut muh kotnnaj, 
Für ih n rlrfinder-fleneral. 

<;a General, 
und Lurtacbiir-Adroiral ! 

Willy Widmann. 



i/Mits von tienicr. 



1. Ïk ©ûnntid>tint,uitd)iB<btbtri!}iiib,bol(>cft'êiinë (liiobcrtt v .P<Hi*f, 



•r* " 3 ? l 



i n j s [ > ^ I : *e [ : > : 



Jpal c loi füllt bcii '-l*al Ion fleicbwiiibunb bann bin- 

r 



L' *i \ *' ■—* — *- 



auf inf Blau ■ t! $*oll i'uft i>t tîti fre «iim=pa'nei,friitf),iin-m •jagtunb feef, wir fall vtn Pitrifibiir * 




iTfif -I* fui obn' Sorgen ititb O^c-Pürf. wir fiifj reit bin* bie 



Vuf - te »ici oljif 2ot-(un unb (Mt-päif. 

ir 




2. *Hr fabrrn, wenn 6<i Siitrmioinl) lauft, mit ibnt In oHr 'JL'rltfit. 



Unb bJrrn'*, wie cx nute» brmift. mcim fnr.U wir oben flteiten. Tic ^frbc 



kl« 

lobt |a Tim mtl ein ben 'fflrrli.'rl ltner ïrnrtit, bro 2rtiauft>let>« iveun wir uns nllcin. c unxb nur für una itrmn,tt. 

a llnb biîiiRcn Balhn trütt unb blrtil liier unten ob btt lirben. wir nierlen *nlln<ï unb \unt V'tctt mir MaaO ftftTûflcn werben. Swu 
f.eüt oeniunbcrt fehler ble Stirn ihrer Stub; wir nriifwu Re unb m'en tbr et« Irotiei» „«ront* in. 

4. S« ittbt Im '.'eben mebto, mos borf un* itblonen otmi Sam.cber; w« ouel» 5* tine x'nnbunfl j*«* wir «ihren bennarb witber Ut m 
ber frtiönfte Wannerfport, wo Sebneib unb Vuft ft« »aar«! 3l?ir rufen beut unb Immerfort: V»rrii bie l'u|t.*iffattrt! >Jti*cir» ». »eblex. 



Die IMnktUni hält s/VA nicht für rrmnttmrtlich für den iri.<vn.->chapfirhni Inhalt der mit Samen rerxehenen Arlvitt». 
jflle Rechte vorbehalten; theitweise jShstüge nur mit Quellenangabe gestattet. 

Sie Redaktion. 
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Août 1900. N» 8. 
Portraits d'acronnutcs contemporains: Patrick Alexander (Em- 
manuel Aimé|. — L'aéronautique à l'exposition de ItHXt illenry 
«le (iraftignyi. - Le ballon rinéorama (Oeorges Bon»i. — l ue 
Mcensiot de Mi Santoft-ltontonl A. S,) • Les Imllmi-s autorao- 

biles (Kmile Siran*). — La plus hanta ascension d'un Cerf volant 
(A. G.J. — Traversée du Pas-de-Calais en ballon (Georges Hlanrhel). 
— Liste des brevet* relativs a l' Aéronautique. 
Septembre l'.NM). N» «J. 
Portraits d'acronaules contemporains: Francesco Clotl i. - 
Congrès international de météorologie F. Le BihanJ. — Réception 
du conprès internalii>nal d'aéronau qui' |>ar l'Aéro-Club: Visite 
au parc d'aérostalinn; Kxpértenccs de dingeabilité par M. Sanlos- 
Dtimont; Discours de MM. le roinie de la Valette, Jans>en, imn- 
mandant llenard, de M 11 ' Klimiuke, de MM. Henry Deutsch, du la 
Meurlhe et Emmanuel Aimé. 

Beda OrtasUttsohen Expeditionskorps befinden sich 
folgend« Luftschiffer- Der*. In diesem Dienst ausyebildete Offiziere 
und Mitglieder der Luftschiffer Vereine : 

# Major v. FSrster, Hall -Kom. im 3. oslasiat. Inf.-lt/t.: 
Leutnant Wiiibllnrer, Adj. I im 4 oslasiat. Inf.-R^t.. 0. V. f I- : 
Ubcrleutnant Kadrlhach, oslasiat. I Kall - schwerer Feldhanbitzcn : 
%f Itauplm. »nuiaan. ostasiat. I. Fiseiilialnibaii-Komp.. D. V. f. L, ; 
Uberstabsarzl I. Kl Schmidt, tu oslasiat. Inf.-Rgt., O. V. f. L.; 
Stabsarzt Kr. Manklenllz, oslasiat. Fetdart.-Rst., 0. V. f L; 
9 Eberlmrdt. ObertL, ..*iusiat, Feldart.-Rgt., D. V. f. I. ; %f iMlndell, 
MherlL. 1. oslasiat Inf.-Kgl., kommand. zum Armce-Obcrk<niiiiiando. 
It. V. f. L; I v. Hennir. Ohe rit., oslasiat. Reiter-Rgl. K. V. f. L : 
i tiruf v. Saurmu-Jellsch, I. oslasiat. Inf.-Rgt.. I). V. f. L.; 
4 M eilt o, Obcrleut., I. Kisenhuhnbaukorps, Ostasien, K. V. f. L : 
• Graf t. KUnlr»mnrek. Pfenledepoi in Ostasien, I). V. f. L. ; 
4 T. Poncet, ostasialisi iics Feldart. -U«t . R. V f. L. ; # Feldt, 
Leichte Feldbaubilz-MunitionskoUmne. I). V. f. L. : è Maximum. 
Hauptmann. & oslasiat. Inf.-Rgt., D, V. f. L. ; é Cr*f t. Magnls 
Eskadronhihrer des oslasiat. Heiter-Hegts., V. V. f. L Knrz. Leut- 
nanl im 4. oslas. Inf.-Rgt., M. d. M. V. f. L. 



die Verwirklichung der vom Kongrcss aufgestellten Wünsche zur 
Durchführung zu bringen. Dieser Kommission gehören folgende 
Herren an: 

Janssen. Mitglied d. Instituts, Präsident ; Maroy, Mitglied 
des Instituts; Ch. Renard, Vizepräsidenten: L. Trlboulet. Oeneral- 
si'krelitr; Hauptmann Vnyer, Sekretär für die Sitzungen: Cassé, 
Schal zineistc r ; llercewll. Uni vers tUKsproTeator, deutscher Vize- 
präsident: Genoral Kykatcheff, russischer Vizepräsident; Professor 
Langley, amerikanischer Vizepräsident; Schriftführer: für Deutsch- 
land Dr. R. Km de n : fiir Kngland Patrick Y. Alexander: fur 
Italien Scliiavone und Ingenieur Pesce. 

Mitglieder: 

Deutschland: Geh. Reg. -Kalb Assmann, Hauptmann Moedelirck. 

Amerika: Mr. L. Roteli. 

England: Major Trollope. 

Oesterreich! Hauptmann Hinterstoissor. 

Bel|ion: Major Miliard. 

Italien: CanaivetlL 

Raaaland: Prof. Jukowwki, In?. Drzwieckl. 
Schweiz: Oherstlentnanl strohi. 

Krankreich; Teiscerenc de Rort, Major Hirschaner, Graf de la 
Vaulx. Graf de la Valette, Major Paul Renard, Ing Hervé, 
SchilTsleulnant Tapissier. Surcoût'. Larhambre, Mallet. 



Der Internationale Aeronautische Kongress in Paris l'.KK) hat 
eine permanente Kommission ernannt, deren Silz in Paris ist, um 



Georg Hirsch leid, 

Ingenieur und eingetragener Patentanwalt, 
IS, KirlUrttMilr. • Berlin %V. • lorfintuttr. TS, 
ert hellt Rath In Patentangelegenhelten. 

..Von IK" i*"> Burlioitrr der KUsse LufUchiffahrt im Ksiserlichcn Patent- 



amt zu Berlin. 



Die .JIIüBtrirten Aérousotincben Milthellungen" bitten roa allen afrcaantlnraea Zeil»rhrfnra irr Welt dir tr«««te «a(a*e und empfehlen sien .'dsher besonder» 

sur Vcrbrtituna l'achtechnischer Anzeigen, 
it Vi« Seite Mk. -t.-, die l y gv»|>. Zeile so l'fg. 




Ballonfabrik 

August Riedinger 

Augsburg*. 



Draclienballons System Parscfal-Siegsfeld 

Patentirt in allen Culturiändern. 

liruilhrlr Klurmêichrrr S/n ci-i!ri,n»triietion für jtde Windgnchirin- 
diptril. — Vmt tmluni) für militilritche Zu-tek* und meUorotofiiivhf 
Krgintrirunijtn bti nihigtr und btirrgttr Luft, 

Kugelballons. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



| Cigarrenförmiger Ballon, 

* 500 cbm. Inhalt, 

Jj ist sofort mit allem Zubehör billig zu 
verkaufen. 
Offerten unter K. P. 24 Hauptpostamt 
Frankfurt a. M. 
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Strassuurger Korbfabrii. 

OL ItMISCHMtll 

Hoflieferant. 

STRASSBU RG, Kra mergasse 7-9. 

Specialität für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

Brillant-Stühle. — FehUtiihle. 

Das 

Photographische Atelier u. VergrSsse-rungs-Anstalt 

TOD 

FERDINAND BAUER, 

14, Königs traut Strasburg i. E. Königstrasso 14 

liefert 

die anerkannt bevterlunirensten Photographien jeder Art und 

t.rftsse bei massigen Preisen. 
Critt s> ecuI -JUstall Im Elms Ifer Vtrertiserainjta »ach jedem altta Bilde. 
Ufcrirfw A i » rtiHBmk iiVi m f iin!i'(— i md Uùfkmcnfbt- 
Up« Herren Ai»tean>kot<H(Tankeii «leht mein ljUjoratorinni znr frrlru 
VerfTlaaai. 
A i>4 Htm m /t Jederarit kostenlos. 



•Pfaffe© « Apparat © 

für Expeditionen 

in Luft, Tropen, Eis, Bergwerk etc. 

■$>> PrcUaiisrlilttge in Dienst« M- 

Romain Talbot 

Berlin C. Kaiser Wilhelmstraftse 4(1. 



Soeben erscheint: 

Weltgeschichte. 

Unter Mitarbeit von dreissig ersten Fachgelehrten 

herausgegeben von Dr. Hans F. Helmolt. 

Mit 24 Karten und 171 Tiff In in Farbendruck, Holzschnitt und Aetrung. 
I Bands I« Ha IH td t r (et. » ji » H g d if TS kraschlrli HaltbaMt xa je « M. 

Die neuen G«tik*hli»|iunkte, dl*- «Im lteruuiie.iibrr und »eine Mit- 
arbeiter geleitet hallen, >ind: i) die Kinbexiolmnt der Fntwickelun»»- 
(tncliichlu der c<*ammti-n Men »ehhetl in den zu rerarhritendrn 
Slftlf, Bi die v I hno • |f en rraph i.ebe A u o rinn n % nach Vôlkrrkrmu-n, 
9) die Heraekaiekticunf. di r Ozeane in Ihr'/ e«. Iii' -htlh ln'n Hedeutun*. 
und i> die A bweNu iif irgend welche» Werlh.Naa.eitabea, 
wie man Bolchen bixber zur Beantwortung dvr unmclhodiachen Frauen 
Warum? und Wohin» anzulegen (Hegte. 

Dea eralea Bali 4 mr tn.lrhl. Proapekle rrall« dureh Jede Itarkkaadlun* 

Verlas das BibliogTaphisahtn Instituts in Leipslg und Wien. 



W H. Kühl, J3gen.tr. 73, Berlin W S, 

.^pec-Bui'hliandluiix und Antiquariat fur Lnfbl hifTabrl»- und Mariue-I,itteratur 
halt iti-tsein reiche» (,ager Allerer and neurrrr Werke auf die*en Oeliirt.-n, 

Kntiilog Aeronautische BiMograpbk' 1670— 18SV). —.25. 
Grundlagen der Lufttechnik. 

(iemeineer'tundliehe Abhandlungen über eine neue Thei.ne zur l.iHung der 
Flugfrage nnd da« Problem« de. lenkbaren LunacbiiTes 
eon Mm l,«rliiier. 

33 S. ft. 8* mil a Tafeln (7 Abb.i Prtl» m 1.6i). 

= Flugtechnische Betrachtungen rz= 

run An*. Flatte. 

IM S. gr. 8". IK3J. (Statt M S-*» Jt I-Hi. 

Zeitschrift des Deutschen Vereins mr Forderung dor LnflM-httTalirt. 
Jahr». TV, laeä — Jahre X UMM. Preie à Jahr« utatt Ji II.— ' • Jt. *.— , 

Dasselbe: Complette Kerle. 

Jahrg. I. IHM — Jahr». XVII, IWB. Sehr »eilen. Ji *S0.— . 



X ~~ z, 

In A iM*iaUunx und In Pr*i» (Irr lUn 1- dr« H »i>nt«ffkt'« cntotiive d*» 

Erste Jahres-Supplement 

na 

Meyers Konversations-Lexikon. 

Vertagte itmtr rlifiinwnlf o« Kuiriektuug nnd fteftrtiettnnf eflt»pr»**htn dl« 
Mayertrhen J*hr*« .Supplement* TollkiMiunen ilrr RcsttmmaRc. da. ta f ftn fter 
Aufliiirfl abceaHileuaee limupttrerii hi» nuf Hit VMmitMban Üigmwtrt 
/Weeii/TUVent. Meyer* K oheeraalioaa. Lex J k on wtnl mbjII aueb weiterhin 

das vollständigst« und neueste Konversations -Lexikon 

■ein. MU der arebiraliieheB AnMapalanx, |ieioll«ltefi Sietitua« and klkren Aa- 
ontnaoe de« Tl«lM>iHz«n KtolTe. i«t aber aueh znirleieh ein« anfallend» 

= Encyklopädie des Jahres = 

f*>rluflAn worden für alle, welch« Ober dt« tnübeuden Kräfte and Streuung §fj *la 
Urteil »ewinaoa, ueh »her die forurbritt* auf allen Oebieten anKrrieblen woUeu. 

Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien, 



L'Aérophile 

REVUE MENSUELLE, ILLUSTRÉE 

de l' AÉRONAUTIQUE 

et des Sciences qui s'y rattachent 

publiée 

avec la collaboration des principaux savants français 
et étrangers. 
Directeurs: Georges Besam-mi et M'ilfHd de Foorielleu 



L'Aérophile 
L'Aérophile 

L'Aérophile 



.1 des correspondants dans le monde entier, 
est le plus important, le plus répandu, le mieux 
informé, le mieux illustré de tous les journaux 

similaires. 

s'adresse a tous les ami» du progrès, même 
A ceux et nous osons dire, surtout a ceux que 
l'étude pourtant si attrayante de la navigation 
aérienne n'a pas encore conquis. 
Prix du numéro : Un franc 

Abonnements: France, un an 10 frtvnoa 

Union postale 19 ,. 

Rédaction et administration: Rue des Grande* Carrières, 14 

THépUnt 603-24. PARIS-MONTMARTRE. 



L'AERONAUTE 

Bulletin mensuel illustré de la Société française 
de Navigation aérienne. 

RF.HAC.TION F, T TtnitFAUX; 
10, KDE DE LA PÉPINIÈRE. PARIS. 
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Illustrlkpe: 
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L'bUt Kri'iirliutil OîroVt nie- t*ajidt 
in Deutschland, Oeelerrelch-Un«arn Mark 10. to 
In anderen I.nndtrr, d. Weltponlverelna Mark lO.ftO 




MTHEIiyNQEN 



eulsche Zeitschrift fur luftschilTahrt. 



Fachzeitschrift für alle Interessen der riu^technik mit ihren Hülfswissenschaften, 
für aeronautische Industrie und Unternehmungen. 

j^HE FRED AKTEUR ! \)r. j^OB. M U !• N. 

IVivaldivr-nt im <W Kiinigl. Terlmisrheti llorbirhulc in München. 




Inhalt: Aironautik: Zeppelin* < weiter und dritter AuMieir, Ton Oberlrutnaiit Hielel. — Hie Höhen- 
heit, von Dr. med. tJarl ! 



, Benf- und Luft- 

-ehïfler-Krankhcît, TOB Dr. med. <arl S- hrrk. — Keuonmsi haxsweitm. -- Ständige, intern«ti»nale.K'>iiimiw>mn für Luftschiffahrt. 
— Aeronautischer l.itteruturbericht. — Arronantiichr ßiMi<«r»nhic — Aeronautische Meteorologie und Physik der 
Atmosphäre: Weitere Messungen der elektrischen Zerstreouii«: im Krribalhm. ron Prof. |)r. Hermann Eberl. — Iiraekenballun 
mil Anemometer und KriSi»trirau|Mir»t, hu Kniren liiedimirr, Meteorologische Ztutanunenatellangen von internationalen Ballon 
ftbttrn. — Mrteondogieeher l.itteralorberirht. — Metcoro|i«cche Bibliographie. — Klugtecknik uuit aeronaut iaehr Mi 
schiue«: Werth und Ikedcntnng «Irr lledtliegrr für die l.nft»i bilfahrt. i«n l"p.f, tieorg Welloer. — Motoren dir die l.olWhifl 
lahrt. — Drin kfrlilerlierichligiuig. — Verei n»-M i t » h c i In ngen : Mtim ebener Verein fiir Luftschiffahrt. !». V.j - Deutscher 
Verein filr LufWhilfabrt. — Berichtigung, nherrheiniaeher Verein fiir Luftschiffahrt. - 1. Wiener flugtechnischer Verein. — 
II. Wiener Aero-< luh. - Schweizer Verein fUr Luftschiffahrt. — l'aient- und Gebrauchsmuster in 
der Luftschiffahrt. — Personalien. — Briefkasten. — Art*. — llescbaflsstelle und Vorstand 
UM lient' hm Verein* für Luftschiffahrt — lipachaftsstrll* dea Wiener Flugtechnischen Verein». — Zeit- 
schriften- Ii nodic Ii uu. 




Strassburg i. E. 1901. 

Komniissiuns -Vorlag von Karl J. Triibner 




I 



===== AVIS. ■ 

Anfragen, Bestellungen, Einsendungen sthul zu richten on tHe RedaktionsSammetsteUe in Strassburg i. 
Munstorptatz 9, lieim Kümmi*»ion*-Vfrhuj run Kart J. Jrubrter. 

Ks trird gefvten, Arbeiten und MittheUuttgen für die folgenden AMheilungrn m die hiermier angeführten Herren 
zu srtitlm: 

Ablh. I. Aéronautik, Chefredakteur Herr Hr. It. Emden, München. Schellingstanee M7. 

II. Aeronautische Meteorologie und Physik dor Atmosphäre, Herr Dr Sllrinsr, Potsdam, Lcnnéstrassc 12. 

III. Aeronautische Photographie, Herr Freiherr %. Hnssus, München, SIcinsdorfMrasse Ii. 

IV. Flugtechnik und Aeronautische Maschinen, Herl Ingenieur .1. AltliiHim. Wien XVIII Collage. Diilesgassc Iii 
V. Ballon- und Brieftaubenpost, Ilm Dünleliiuiiiu, Linden-Hannover. 

» VI. Aeronautische Vereine und Bogebenheiten, Herr Schriftsteller A. Förster, Charlntlenborg , Leibnitzstrassc 85. 
- VII Aeronautische Patente und Erfindungen, Herr Patentanwalt Ingenieur Hir-M Ilfeld. Herl in W-. Kurfurstenstrasse 7h. 
« VIII. Humoristisches und Carrikaturen. Herr Bau« Pilier. Strnsshurg i. V ... Zabcrncn in« IS. 
Anncneen und Instruit nimmt an dir Druckerei ton fil DuTîlcnt-Sehauberg, Strassburg /'. £., ThomatUUgum 19. 



Gemäss Hesrhluss in der Vcrcins-Vcrsainmlung vom 17. Bc- 
zemher HMH) heisst der Verein von nun an: 

„Deutscher Verein für Luftschiffahrt". 

(JrvhJIntHstellr: 

Berlin N. W„ Cconrcnstrasse 13. Telephon-Amt I, Nr. «72. 
Vorstand : 

Vorsitzender : Iluslcy, Professor. Geheimer Hcgierung-ralh 

Berlin N. W,, Krnnprinzcnufcr 2. 
Stellvertreter fe* Vorsitzenden: t. I'nunewltz. Obemlieut- 

nant. chef de» Genwalstabea des Hl. Armee-Korps. Berlin W.. 

Kislebenerslrassc 8. . 

Schriftführer: llildcbntndt. Oberleutnant in der UiflsrniftVr- 
Abihcilung Berliu-Schßneberjt, Babnhofsirnsse i). Telephon- 
Ami IX. Nr. 5409. 

Stellvertreter des Schriftführers: Kscheiibneh . Rechts- 
anwalt am Knuunergcricht Berlin S. W., Srliiitzenstr .V.». 

Vorsitzender des Fahrtcnausschosscs: T. IWhudt, llitupt- 
niann in der LuflsrhifTer-Ablhcilung. Charlotlcnburjr, Her- 
HnerslraMM W Telephon : Ohsrinllenlnirg Nr. 1"i7l und 
Amt IX, Nr. ßW9. 

Schatzmeister: Otto Fiedler, Privatier. Berlin N. W., Georgen- 
Strasse IS. Telephon-Amt I. Kr. 1172 und StcgliU Nr. Ii. 

Stellvertreter des Schatzmeisters: Ith hard Grudciiwitz, 

Fabrikbesitzer. Merlin W., TaueniienstrasK« 10a. Telephon- 
Amt IX, Nr. .*il7S. 

Fanrtenaussohuss für 1901: 

Vorsitzender: Hauptmann v. Tsrbndl. 
Mellvertreler: OlHrleulnant llildrhmndt. 
Schatzmeister: Privatier Fiedler. 

Vorsitzender: liaiiplmano v. Tsrbiuli. 
Mellvertreler: Oberleutnant lllldebnindt. 
Mitglieder: Hr. silrinr. Li itérai Focnder. 

Bucher Verwalter für 1901: 

Knopp. Assistent am Kgl. Aeronautischen Observatorium. Hctnirken- 
dorf W., Srharnwebcrstrasse HÜ. 

Wiener Flugtechnischer Verein. 

Q ese Ii lift s s te lie: Wim I. Fahrnbach rns*c U. 

Ohmann: Dr. Gustnt Juercr, a iV Professor der l'hvsik an ihr 
I niver-ilät in Wien. 

1. Obmann-Stellvertreter: Friedrich Killer »im Locssl. Ober- 

ingénieur. Wien I.. Hathhansslrassc 2. 

2. Obmann-Stellvertrei. r Franz lilnterstotsM>r. k u. k Haupt - 

inann, Commandant der Luflschiflcr » AMIieilung, Wien X, 
k. 11. k. Arsenal. 

Schriftführer: Knrl Mllln. Bürg, i schiillchrer. Wien VI. Fszler- 
hazyga— 'e 12. 

Stellvertreter des Si hririführers Josef St an lier, k il. k 

Oherlieutenanl im 2 F.-A -It . Wien X. Aim ont. 
Schatzmeister: llmro L. Mkcl. i. rlun -. her Assistent iin k, m k 

mihtar-geogr. Institut. Wien VIII I. Landgcri« hlss|ra*«o 7 
Itiir herwarl Wilhelm Knss Wien IV I. VVasgsamie Iii. 



Zeitschriften-Rundschau 

„Zoltsehrift nir LaftsehirTahrt und Physik der Atmosphäre". 

Heft 9. Um. September. 
Alt mann: Kriniitelun« der Luftwidcrstandsgesetze bewegter 
ebene* Flächen mit besonderer llertlcksirhtit'un« der F.rinitlelun» 
des maximalen Luflvviderslandsdrurkes pro Klärhen- und Arbeits- 
einheit. 1 Fortsetzung.) — IVrnter 11. Trahert: I ntersurhungen über 
das Wetterschiessen. — Umschau. 
Hell 10. liHXt Oktober 
Altmann: F.rmittelung der Luftwiderslands»eselz<- pp. iFnrl- 
setzung.) — Pernter u. Trahert: l'nlersucliun-en ühi r das Wctler- 
SCbJeasen. (Schlnss.) — v. I.oessl: Aënidynamisehe Helrachlun;; 
iilier das Verhalten >'iner in wagererhter Stellung durch die Luft 
fallenden dünnen Platte. — l'inschau. 
lief! 11. liMHi November, 
Altaann: Etmitlelune der Luftwideral and sge seize pp. fForl- 

setanif.) — V. Lcm-ssI: Aerodynamische Hetrachtung pp. (Fort- 
seUung l — Kleiueie Millheilungen : Buttenstedl: ßrOrkefie instant 
und Srhwebeflug — Kl.trendes über den Winddrnrk — üntsrhao. 

„The Aeronautical Jonrnal". Januar. 1!KHV Nr. 17. 

Notices of the Aeronautical Society. The Paris international 
Congress. — The presidential speech. -- The Sectional subjects 
at the Paris Congress. — The permanent international Aeronau- 
tical Commission. — M. Santos Dumonl's Navigable balloon by a 
member of the Paris Aero-Cluh — The Vmeennes competitions 
by Helen Auxilinm Bruce. — Some celebrities of the Paris Congress 
I. M Janssen: 2. Major F ft Trollope; H. M Wilfried de Fun- 
vielle: +. M Jaipies Faiir«-; ô M. Ixiuis Triboulel. The inter- 
national balloon ascents communicated by P. Y. Alexander, — 
Notes: The French Kite which fell in 1 upland. ■ — Andrée s 
message. — The great Berlin Balloon. — The history i>f Ibe war 
balloon. — The italien experiments in tiring on war balloons. — 
The value of pure oxygen in high balloon ascents. — London 
i'.sviiiiou le lures, modern aeronai li - P.- al institut i m fry • 
day evening discourses, Ibe history and progress of aerial loco- 
motion. — Publications received. Applications for Patents. 

„I/Aeronaute". Bulletin mensuel Illustré de la Société française 
de Navigation aérienne. Décembre l'HK». N" 12. 

Société française de navigation aérienne. — Séance du 22 no- 
vembre, M. Wagner secretaire. — Seance du 13 décembre, M. Le- 
lonp secrétaire. — Les Léonides en t;HH) par Mlle. Kluinpke. — 
Les aéronautes du siège de Pans. M. F Aimé, — La direction 
des ballons, .M. K. Aimé. — Hivers. — M. Gabriel. — Commission 
permanente. — Lisle des communications et table de l'année l!HMi. 

— Table des vignettes. 

Janvier 1801. N» I. 
Concours internationaux d'exercices physiques et des sports. 
-• Liste îles membres du jury. — Les lauréats. — Les romman- 
dnnl» des ballons l ue vignette: lïrand prix d'aénmanlii|iic. 

- La logique de la navigation aérienne pnr le prince I )■ 1111 try 
TzerlelefT. maréchal de la Noblesse de Moscou — L'avenir de la 
navigation aérienne la voie ii suivre). — Préambule par M. J. Pillet, 
ingénieur des a. el m — Commission permanente d'aéron.iutiipie 
(note). — Le nouveau conseil de l'aéronaotïcal society of Greal 

Britain. (KortM-Uune »whe Seit* s tirs ItiiikiliU^k.) 
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Illustrirte Aeronautische Mittheilungen. 

Heft 2 — April 1001. 





->ä^9 Aëronautik. 
Zeppelins zweiter und dritter Aufstieg. 

Herifht von Oberleutnant Dietol, Stammoffirier der bayrischen Luflsehiffer-Ablhrilunt;. 
Mit slner Tafel and nebt Figuren, 



Auf Grund meiner Anwesenheit beim zweiten und 
dritten Aufstieg des Zcppclin'schcn Luftschiffes und meiner 
persönlichen Mitwirkung 1mm den Vorbereitungen hierzu 
wurde ich von der Redaktion der Illuslrirten Aeronau- 
tischen Mitlheilungeu aufgefordert, einen Bericht hierüber 
zu liefern. Sehr gerne kam ich dieser Aufforderung 
nach, und ich konnte dies um so eher thun, als ich 
aber dieses für die Fach- und auch die Laienwcll so 
interessante, aktuelle Thema bereits im „Münchener 
Verein für Luftschiffahrt" einen längeren Vortrag gehalten 
habe. Ich werde mich in den folgenden Ausführungen 
im Grossen und Ganzen an diesen Vortrag anschtiessen 
und daher den Münchner Lesern dieses so reichhaltigen 
und empfehlenswerten Blattes wenig Neues bieten : aber 
ich denke, dass die zahlreichen auswärtigen Leser, welchen 
nur die meist entstellten Zeitungsberichte zur Kenntniss 
gekommen sind, eine authentische Darstellung begrfissen 
werden. — Wie damals bei meinem Vortrage in Mönchen 
so mochte ich auch jetzt gleich vorausschicken, dass ich 
weniger einen streng kritischen, als vielmehr einen er- 
zählenden Bericht geben will. Ich werde das objektiv 
darstellen, was ich subjektiv gesehen habe. Der Leser 
wird im Stande sein, sich auf Grund der vorgeführten 
Daten selbständig ein Unheil zu bilden. Eine definitive 
Sçhlusskritik, sowohl im zustimmenden, wie auch im 
ablehnenden Sinne, wäre noch verfrüht, da ja die ganze 
Angelegenheit über das Versuchsstadium noch nicht hinaus- 
gekommen ist, und ausserdem sieh bei jeder der bisherigen 
Versuchsfahrten eine Komplikation eingestellt hat, welche 
die dem Fahrzeug indizierten Kräfte nie zur völligen Ent- 
faltung gelangen Hess. 



Der erste am 2. Juli vorgenommene Fahrversuch 
hatte vor Allem die von mancher Seite in Abrede ge- 
stellte Lebensfähigkeit des Fahrzeuges bewiesen. Wie 
bei allen anderen grossen technischen Werken, für welche 
nicht schon ein erprobter Typus vorliegt, war von vorne- 
herein einzusehen, dass die ersten Versuche nur zur 
Erkenntnis* und Beseitigung vorhandener Mängel führen 
konnten. Die Erwartung, dass das Zeppelin sehe Fahrzeug 
nach seinem ersten Erheben in die Luft gleich mit seiner 
Maximalgeschwiudigkeit kreuz und <|iicr anstandslos in 
der Luft, diesem noch so wenig bekannten Medium, 
herumfahren würde, bedeutete eine völlige Verkennung 
der Sachlage, 

Der erste Versuch missglückte theilweise durch den 
Bruch der Laufgewichtskurbel; trotzdem hat er aber 
grossen Werth gehabt, indem er zeigte, duss das Luft- 
schiff eine {teilte verbesserungsbedürftiger Mängel zeigte. 
Ich möchte gleich hier die nach dem ersten Aufstieg 
für nöthig befundenen Aenderungen anführen und lege 
hierzu meine eigenen Beobachtungen, sowie den Bericht 
der Direktion an die Gesellschaft zur Förderung der 
Luftschiffahrt zu Grunde. 

Einer wesentlichen Aenderung war die Anbringung 
des Laufgewichtes unterworfen. Es hatte sich heraus- 
gestellt, dass die ursprüngliche liefe Lage desselben 
(2ö m unter dem Ballon: sowie die weile Entfernung 
tier Aufhängungspunkle den erwarteten Zweck nicht er- 
füllte, sondern eine Reihe von L'ebelstfinden im Gefolge 
hnttc. So wurden durch den bedeutenden Tiefhang des 
KK) kg schweren Laufgewichtes die Schwingungen des 
Ballons erheblich vermehrt, es wurden Aufwölbungen am 
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Ballon erzeugt und ausserdem war die Gefahr, hoi Vier 
Landung hängen zu Weihen, eine sehr grosse. Man brachte 
also die weiter unten angegebene kurze Aufhängung in 
Anwendung. Auf den Laufgang bezw. den iiiin zugedachten 
Zweck konnte mit Bücksicht auf die langsamen Schwan- 
klingen des grossen 
Dallonkörpcrs verzich- 
tct werden. An seiner 
Stelle wurde eine starke, 
beide Gondeln verbin- 
dende I-Schiene ange- 
bracht, welche mit den 
beiden unteren Langs- 
trägem durch Stäbe 
starr verstrebt wurde. 
Daraus rcsultirlc eine 
bessere Versteifung «les 
ganzen Ballonkürpers in 
der Längsachse und 
gleichzeitig eine we- 
sentliche Gewichlscr- 
sparniss, welche eine 
Erhöhung des Laufge- 
wichtes auf 150 kg ge- 
staltete. Dieses konnte 
nunmehr mittelst Laufkatzen auf dem neu eingefügten 
I-Träger von der vorderen Gondel aus durch entspre- 
chende Kurbeidrehimg 
nach vor- und rück- 
wärts bewegt werden. 

Der Mechanismus 
des hinteren liuder- 
puares zu beiden Seiten 
des Tragkörpers hatte 
sich sowohl hinsichtlich 
Zuverlässigkeit als auch 
Wirkung nicht günstig 
erwiesen. Es wurden 
daher diese beiden Sei- 
tensteuer entfernt und 
an der untern Seite hin- 
ter der zweiten Gondel 
angebracht Diese Art 
der Anbringung wat- 
ers 1 durch den Wegfall 
des Laufgungs, welcher 
seinerseits in Folge Auf- 
gabe des Laufgewiclils- 
tiefgangs entbehrlich wurde, möglich geworden. Auf den 
beigegebeuen Photographien sind diese Aeuderiingen er- 
sichtlich (S. 47 u. Bü). 

Am vorderen unteren Hude k;im ein auf- und ab- 
wärts bewegbares llorizontalstcuer neu hinzu, welches 
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Aenderungen der Längsachse in vertikaler Hiehtung er- 
möglichen sollte. 

Die Art und Weise der Bai las tau s gäbe wurde durch 
Verbesserung der entsprechenden Konstruktionstheile 
sicherer gemacht und der liallast in besseren Ausgleich 

mit dem Auftrieb ge- 
bracht. 

Die morsch gewor- 
dene äussere Seiden- 
hülle musste durch 

schwereren ßaum- 
wollenslolf ersetzt wer- 
den, weil Seide zu er- 
forderlicher Menge nicht 
in so kurzer Zeil er- 
hältlich war. 

Bis zum 24. Sep- 
tember waren diese Ar- 
beiten beendet und das 
Fahrzeug stand, mil 
den oben angegebenen 
Verbesserungen ver- 
sehen , aufs Neue zur 
Fahrt in die Lüfte be- 
reit. Die um diese Zeit 
herrschende Witterungslage, welche uns eine Keihe 
wundervoller Herbsttage brachte, war für die Zwecke 

Zeppelin s ausseror- 
dentlich günstig. Am 
25. sollte das Luftschiff 
gefüllt und eventuell 
am gleichen Tage hoch- 
gegangen werden. Diese 
Absicht wurde durch 
einen in der Nacht vom 
24. auf 25. eintreten- 
den Fnfall gründlich 
vereiteil. Durch den Zug 
des wahrscheinlich nicht 
genügend unterstützten 
Laufgewichtes rissen 
die in der Milte befind- 
lichen Aufhängevorrich- 
tungen und der mittlere 
Theil des Dallonkör|icr.s 
fiel zu Boden. Die Folge 
davon war eine ziemlich 
starke Deformation der 
mittleren Zellengerüste, die einen Aufstieg für längere 
Zeit in Frage stellte. Die Bilder Fig. 1 und 2, welche 
vom Grafen v. Zeppelin in liebenswürdigster und zuvor- 
kommendster Weise zur Verfügung gestellt wurden, geben 
ein Bild von diesem Desastre. 
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In sehr kurzer Zeil, nicht ganz Wochen, waren 
jedoch die Beschädigungen des Ballonknrpcrs wieder 
reparirl und es ist diese Leitung sicher ein Bewein 
sowohl für die Güte des zur Verwendung gekommenen 
Materials als mich für die Tüchtigkeit und Schulung «1er 
Arbeiter (Fig. 3). Am 14. Oktober war das Luftschiff wieder 
verwendungsbereit. doch die ungünstige Witterung Hess 
zunächst einen Aufstieg nicht zu. 

Eine grossere Anzahl von Wissenschaftlichen Autori- 
täten, Luftschifferollizieren «darunter auch österreichische 
und französische), sowie viele andere Kachleute und In- 
teressenten aus fast aller Herren Länder war wiederum 
in Kriedrichshafen versammelt, um den Aufstiegen bei- 
zuwohnen. Schon die hier zusammengekommene inter- 
nationale Geseiktabaft liens erkennen, das« hier ein Pro- 
blem versucht würde, 
an dem die ganze Welt 

lebhaftesten Antheil 
nahm. Die Tage bis 
zum hintreten einer 
günstigeren Witterung 
wurden zur genauesten 
Besichtigung des Bal- 
lons, zum Prüfen der 
Konstruktionslheilc und 
zur Revision des ge- 

sammten Materials 
nutzbringend verwer- 
tet Wenn man die 

Gcsammtkonstruktion 
des Kolosses, sowie die 
sinnreiche Anordnung 
der einzelnen Theile be- 
trachtete, drängte «ich 
dem Beschauer und ins- 

besondere dem technisch gebildeten Fachmann ein Gefühl 
des Respekts vor diesem Werke menschlicher Intelligenz 
und Thutkraft auf. Der Bau dieses Fahrzeuges an und 
für sich war, selbst wenn es die Erwartungen nicht er- 
füllen würde, schon eine ganz hervorragende Leistung. 

Iiier ist vielleicht die Stelle, eine kleine Lücke aus- 
zufüllen, welche in den» von Hauptmann Moedelwek ver- 
fassteu Bericht über dim ersten Aufstieg vorbanden ist. 
Ueber die Gesaminlkonstruktion, sowie eine Anzahl wich- 
tiger Konstruktioustheile fehlen in diesem eingehenden 
Bericht die Ausmaasse hinsichtlich Gewicht und Grösse, 
wahrscheinlich deshalb, weil man damals diese Angaben 
noch geheim halten zu müssen glaubte. '( Ich werde im 
Folgenden kurz diejenigen Daten bringen, die es dem 

l| Die Angaben über «Iii" Aiismait-sse der (ieKaiiimtkimstriiklkin 
wurden im ersten Bericht fortgelassen, weil sic bereits im lieft I 
1900 der •lllustrirtcn Aeronautischen Mittlieilnngen» veröffentlicht 
wurden waren. D. R. 
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Interessenten ermöglichen, einen Vergleich mil den in 
den letzten Jahrzehnten theoretisch oder praktisch kon- 
struirten Fahrzeugen anzustellen, welche die Lösung des 
Flugproblems auf gleichem oder ähnlichem Wege an- 
strebten. Die Gesammtlänge des Fahrzeuges betrug 128 m, 
sein innerer Durehmesser 11,3 m, der äussere 11,66 m. 
Das Gesammtgewicht war 10200 kg. Das Fahrzeug hatte 
17, durch gitterförmige Querwände hergestellte Ab- 
theilungen, von denen lf> eine Länge von 8 m, 2 (die 
über den Gondeln befindlichen) nur eine Länge von 4 m 
halten. Die Form dieser Abteilungen war, die vordere 
und hinlere Spitze ausgenommen, zylindrisch. In diese 
Abiheilungen oder Zellen waren 17 Ballonhüllen eingepassl, 
welche aus einfachem, gummirlem BaumwollenstofT be- 
standen und mit Ballonin. einein neu erfundenen Dichtungs- 
mittel, imprägnirt wa- 
ren. Fünf von diesen 
Hüllen ballen ein von 
der vorderen Gondel 
ans zur Funktion zu 
bringendes Manöverven- 
til, alle Hüllen waren 
mil Sicherheitsventilen 
versehen. Die Hüllen 
hatten ein Gewicht von 
ca. H2 kg, ihre Ge- 
sammtoberfläche war 
7200 m*. Das Gewicht 
einer leeren Gondel be- 
trug 220 kg, das eines 
Motors mit Schwungrad 
und Kühlwasserleitung 
450 kg (pro HP fast 
30 kg). Die zur Ver- 
wendung kommenden 
Motoren waren Daimler-Motoren mit elektrischer Zün- 
dung von 16 HP Maximalleistung; per HP und Stunde H kg 
Benzin. Der Benzinvorrath reichte für 10 Stunden. 

Die Triebschrauben, von denen sich je 1 Paar am 
vonleren Theile und hinteren Theile des Tragkörpers 
übor den Gondeln befanden, hatten einen Durchmesser 
von 1 ITH) nun. Sie waren 4-llüglig, halten eine Touren- 
zahl von IKK», «1er mittlere Neigungswinkel der Schrauben- 
winkel betrug 151". Der Antrieb erfolgte von der Gondel 
ans durch Zahnräder und Slahlwellen. Kin Wendegetriebe 
in der Gondel gestattete Vor- und Rückwärtsfahrt. Wenn 
die Schrauben in der Halle arbeiteten, so erstreckte sich 
ihre Wirkung auf ca. HO tu längseils des Ballons. Das 
hinlere Steuer halle eine Fläche von U in*, das vordere 
H,2 m*. Beide konnten von der vorderen Gondel aus 
gleichzeitig gestellt werden. 

Die in der Ballastverlheilung gctroiïene Aenderung 
gibt folgende Skizze an (s. Fig. 4). 
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Gerippe und Gondeln waren aus Aluminium von 
2,7 spez. Gew. hergestellt. Dieses Metall fand aus- 
gedehnteste Anwendung, Gusseisen und Schmiedeeisen 
wurde nur da verwendet, wo es unumgänglich not- 
wendig war. Die Anlriehswellen der Schrauben bestan- 
den aus Stahlrohr. Die Verspannungen und Versteifungen 
der (Querwände waren durch Drahtseile i2,o — ô mtm und 
Ramieschnur herbeigeführt. 



3. Glocke für die vordere Maschine. 

i. Maschinentelegraph für die hintere Maschine. 

5. Sprachrohr und Anrufglocke für den Führer der 
hinteren Gondel. 

Ii. Winde für das Horizontalsteuer. 

Die Thiitigkeit, sowohl des acrostatischen wie des 
aeronautischen Führers, erforderte bei den oft in sehr 
kurzen Zeitmomenten aufeinander folgenden Verrichtungen 
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Die Manöverventile, deren Konstruktion in dem s. Zt. 
herausgegebenen ersten Sonderheft >> erläutert ist, hatten 
bei MM» mm Durchmesser und 7 cm Hub einen Ausfluss 
von i— nehm pro Sekunde. Die von Zeppelin selbst sehr 
sinnreich konstruirten Ventile öffneten sich bei ö mm 
Wassersäule l 'eberdruck. 

SlmmUtche Ballast- 
und Ventilleinen liefen 
in der vorderen Gondel 
an einein Schaltbrett 
zusammen, so dass sie 

vom aërostatischen 
Führer bequem und 
leicht in Thäligkeit ge- 
setzt werden konnten 
(s. Fig. öl. 

SrhHltbrcttnirdriiul'nM»- 



Der aeronautische 
Führer hatte folgende 
Hinrichtung zu bedie- 
nen: 

1. Steuerhebel, wo- 




•m 17. mt ». 

Schulung, Geistesgegenwart und geschicktes, oft instink- 
tives Zusammenarbeiten. 

Dies eine kurze Zusammenstellung der hauptsäch- 
lichst in Betracht kommenden Daten, welche für den 
Fachmann von Werth sein dürften. 

Aufstieg am 17. Oktober. 

Am 16. hatte sich 
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durch vonleres und hinteres Steuer gleichzeitig ge- 
stellt werden konnten. 
2. Laufgewichtswinde zur Verschiebung des Lauf- 
gewichtes. 



Il S. E relet Fahrversiieli miC dem l-nftsrliilT îles Grafen von 

Zeppelin. Sonderlieft der «lUailrirlmAeronantiscfaenMilUieilungen». 

Angl»! II» M. Striltj II. 



endlic h das Wetter auf- 
geklärt, uiul es wurde 
für den 17. die Füllung 
befohlen. Die Anord- 
nung des Füllsystems 
wurde schon in dem 
seinerzeitigen Sonder- 
heft erörtert, ich 
möchte in Kurzem nur 
die Art und Weise der 
Füllung in grossen Zü- 
gen erläutern. Nach 
Herstellung der An- 
schlüsse an das Füll- 
system wurden die 
Zellen, und zwar immer 
die übersprungenen zuerst mit 80 — DK) cbm gefüllt, so 
dass die Hülle sammt Ventil durch den Auftrieb bis 
zum Zenith des Ballons gehoben wurde, dann erfolgte 
das Füllen der noch leeren Zellen in eben derselben 
Weise. Nach Vollendung dieses 1. Stadiums hingen die 
Hüllen wie grosse Zwiebeln in den Abiheilungen. Zur 
Beschleunigung der Prozedur wurde gewöhnlich an 3— i 
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Zellen gleichzeitig gefüllt. Vor Allein musste bei dieser 
Arbeit auf die richtige Lage der Ballons und der Ventile 
geachtet werden. Dieses l. Stadium war um 1 /»10 Uhr 
(Heginn *h9) beendet. 

Itn 2. sich hieran anschliessenden Stadium erfolgte 
das Füllen der Zellen bis zur Hallte ihres Kubikinhaltes, 
Um Biegungen des Gerüste» zu vermeiden, mussle eine 
Reihenfolge gewählt werden, welche der auf die einzelnen 
Zellen treffenden Belastung entsprach. Ks durfte als» 
auch hier nicht schablonenhaft gearbeitet werden, weil 
sonst Deformationen des Ballon- 
körpers unausbleiblich gewesen 
wären. Um '/» 1 war dieses Sta- 
dium beendet. Im Anschluss hieran 
erfolgte unter Beachtung der itn 
Vorstehenden angeführten Gesichts- 
punkte das 3. Stadium, nämlich das 
Vollfüllen der Abtheilungen. Um 
ty»4 konnte dem Grafen Meldung 
gemacht werden, dass die Füllung 
beendet sei. In nicht ganz 7 Stun- 
den war es gelungen, das 11 (MIO 
ebm fassende Ungethüm ohne Un- 
fall mit seinem Lebenselement zu 
füllen. Dieses günstige Resultat 
konnte nur dadurch erzielt werden 
• die Füllung für den 1. Aufstieg 
halte mindestens die doppelle Zeit 
beansprucht), das« die mit der 
Füllung betrauten Herren (Ober- 
leutnant Casella, Ingenieur Gra- 
denwitz und der Verfasser) in 
sachgemässer Weise zusammen- 
wirkten und dass keine Unter- 
brechung der Füllarbeil eingetre- 
ten ist. 

Der Koloss war nun zur Ab- 
fahrt fertig. Die Witterung war 
günstig. Der Himmel war gleich- 
massig bedeckt, die Windgeschwin- 
digkeit betrug 2,5— i m, Richtimg 
des Windes seewärts nach Konstanz. 

Hinsichtlich der meteorologischen und trigonometri- 
schen Beobachtung waren dieselben Einrichtungen wie 
beim 1. Aufstieg getroffen worden. 

Schon während der Füllung hatten die Zimmerleute 
die Dübel gelöst, welche das Floss mit der Halle ver- 
banden. Das Schlagen, Klopfen und Hämmern zeigte an. 
dass es diesmal wirklich Ernst wurde. Ich kann mir 
denken, dass vor der Abfahrt AndréVs das Eni fernen 
der Bedachung und Scitcnwandungen der Ballonhülle bei 
den Anwesenden denselben Eindruck hervorgerufen haben 
musste, wie jetzt hier die Arbeiten der Zimmerleule, 




Fig A. — Obtrltuln»nt von Krojli, 
UmUtbcfew- Fûhr.r »m 17. na« 21. Oktober 



den Eindruck nämlich, dass mau vor einem huchbedeut- 
sumen und wichtigen Ereigniss stehe. 

Die Kunde von dem Aufstieg des Luftschilfes halte 
eine grosse Anzahl Zuschauer an das Manzeller Ufer 
gelockt. Dampfer und Boote kreuzten in grosser Menge 
vor der Halle, um den Moment des Aufstieges zu er- 
warten, Anwesend waren auch die Majestäten von 
Württemberg und Ihre Kgl. Hoheit Prinzessin Therese 
von Bayern, welch letzlere, wie bekannt, allen neuen 
Erscheinungen in Wissenschaft und Technik regstes Inter- 
esse entgegenbringt. 

Während nun nach dem Füllen 
noch die letzte Hand an den Ballon 
gelegt wurde, die Motoren, Ballast- 
lind Ventilzüge nochmals geprüft 
wurden, legte Graf von Zeppelin 
in einer Kommissionssitzung seine 
Absichten dar. Nun begann das 
Abwägen. Es wurde von Haupt- 
mann von Sigsfeld, unterdessen 
Leitung sämmtliche Vorbereitungen 
zum Aulstieg standen, mittelst Dy- 
namometer vorgenommen. In kur- 
zer Zeil war diese Verrichtung 
I ndet. Die Gondelinsassen nah- 
men ihre l'lätzc ein, es wurde 
nochmals abgewogen und dabei 
dem Luftschiff Ihm 1200 kg Fahr- 
ballasl ein Auftrieb von 70 kg 
gegeben. In der vorderen Gondel 
befanden sich Gral von Zeppelin 
(aeronautischer Führen, Oberleut- 
nant von Krogh (aerostatischer 
Führer) (s. Fig. 6), Ingenieur 
Buir: in der hinteren Gondel 
Eugen Wolf und Monteur Gross. 

Um V s 80™ gab Graf von 
Zeppelin den Befehl zum Hinaus- 
bringen des Flosses. Langsam 
wurde es aus der Halle hinausge- 
schoben, von dem kleinen Dampfer 
•Buchhorn' weitergeschleppt und in die Windrichtung 
gestellt. 

Der Augenblick der Abfahrt war in unmittelbarste 
Nähe gerückt. Die Mannschaften standen an den gelösten 
Haltelauen. Alle Anwesenden. Mitwirkende und Zuschauer, 
waren in grösster Spannung. Nach der Meldung des 
Hauptmanns von Sigsfeld, dass der Ballon zur Ab- 
fahrt bereit sei, gab Graf von Zeppelin den Befehl 
hierzu. Laut ertönten die Kommandos, welche von den 
unterslützenden Oflizieren i Leutnant von Slephani und 
dem Führer der Hülfsmannschull) weitergegeben wurden. 

«Achtung — Anlütlen» — Los! 
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Es war i h 40». Iiuhi>r und gleichmütig, aufs Beste 
ausbalancirt, erhob sieh der Koloss in die Höhe, begrüsst 
von den Hoch- und Hurrahrufen dor enthusiasmirten Zu- 
schauer. Es war ohne Zweifel ein hochinteressanter, 
eigenartiger Moirent, der wirklich das Mint für kurze 
Zeit etwas in raschere Wallung brachte. Langsam und 
ruhig schwebte das Luftschiff in die Höhe; ein schnurren- 
des Geräusch Hess erkennen, dass die Luftschrauben zu 
arbeiten begannen. Nach einer Backbordschwenkurig zog 
das Ungethüm vorläufig in der Windrichtung ab. 

Wir waren auf dem Flosse zurückgeblieben und ver- 
folgten mit ges|>anntem Interesse die Manöver des Ballons. 
Sie bestanden in Schwenkungen um seine Horizontal- 
axe und in Steigungen um seine Vertikalaxe is. Fig. 7l. 
Auffallend waren die grossen und zahlreichen Schwenkungen 
nach Hackbord, während die Schwenkungen steuerbord- 
wärts vorläufig nicht zu glücken schienen. Deutlich konnte 
man im Anfange der Fahrt noch sehen, wie die Steuer- 
flächen und das Laufgewicht 
noch funktionirten, ferner das 
auf die entsprechende Hülfe 
jewoils erfolgende Reagiren | 
des Luftschiffes. Fine Kon- 
slatirung vom Flosse; au», 
ob.wie lange und mit welcher 
Geschwindigkeit das Fahr- 
zeug sich gegen den Wind 
bewegte, war nicht möglich. 
Messungen unter Zuhölfe- 
nahme eines festen Punktes 
des Flosses waren wegen der 
Figenbewegungen desselben 
wcrthlos. Manchmal hatte 
man, wenn das Luftschiff sich 
mit tier SpiLze gegen den Wind eingestellt hälfe, das 
Gefühl, als ob der I talion sich der Halle nahem winde. 
Es konnte dies aber ebenso gut optische Täuschung sein. 
War der Ballon gegen den Wind gerichtet, so drehte er 
nach einiger Zeit mit einer liackbordwendung von isn" 
wieder ab. Im Verlaufe der Zeit entfernte steh das Fahr- 
zeug immer mehr von seinem Aufsliegsorte. Schon 
längst hatte mau die Maschinen nicht mehr laufen hören, 
auch die Steuer und Laufgewichlsstellungon konnte man 
nicht mehr unterscheiden. Zur Feststellung der Eigen* 
bewegung hinsichtlich der Schwenkungen und Steigungen 
wäre es wünschcnswerlh, die vom Grafen von Zeppelin 
gegebenen Kommandos in ihrer zeitlichen Heiheufolge 
zu wissen, um dieselben mit den auf «lein Floss gemachten 
Aufzeichnungen über die Bullonbcwcgung in Finklang 
zu bringen. 

Das Luftschiff, da» in einer Höhe von ca. 800 m 
sehwebte, entschwand dem Auge immer mehr. Die 
horizontale Fahrktirve schien im Allgemeinen — einige 




kleine A bst reichungen ausgenommen — in die Wind- 
richtung zu fallen; das U arogram m der vertikalen Fahr- 
kurve, welches ich später auf kurze Zeit in die Hände 
bekam, zeigt eine Reihe von aufeinanderfolgenden Kurven 
mit ziemlieh spitzen Winkeln. 

Die Dämmerung war allmählich hereingebrochen und 
man wartete mit Ungeduld auf den Augenblick, in dem 
das Luftschiff mit Volldampf seinen Kurs auf die Halle 
nehmen werde. Kurz vor t> Uhr drehte es endlich einmal 
steuerbordwärts gegen den Wind auf. Gleich darauf 
neigte es sich mit der Spitze stark nach abwärts, kam 
ins Fallen und berührte in sehr kurzer Zeit (23 Sekunden 
gibt der offizielle Bericht an) die Wasseroberfläche ziem- 
lich unsanft. Die vordere Gondel tauchte ziemlich tier 
ein, im nächsten Moment schlug auch die hintere Gondel 
auf. Sie erhob sich nochmals auf ca. ä m, dann blieb 
der Koloss ruhig auf dem Wasser. Von vornherein 
wnr durch Herablassen der blauen Flagge klar bekundet, 

dass die Landung beabsichtigt 
war; s|>äter erst wurde er- 
kannt, dass die schnelle Zu- 
nahme der Senkung durch 
irgend einen Unfall herbeige- 
führt sein müsse. Ks stellte 
sieh auch bei der am nächsten 
Tage erfolgenden Untersu- 
chung heraus, dass sich der 
Hebel des Ventils Nr. 3 an 
dem Gerüst der Zwischen- 
wand verfangen halte; da- 
durch wurde das Ventil ge- 
zogen uud die 740 cbm 
fassende Hülle kam zur Ent- 
leerung. Wie ich später er- 
fuhr, suchten sowohl der aërostatische wie aeronautische 
Führer 'lurch entsprechende Massnahmen (Ballaslausgabe 
vorn, Ventilziehen rückwärts, Aufwärtsstellen des Höhen- 
steuers, Zurückkurbeln des Laufgewichtes, Anhalten und 
Rückwärlslaulen der Motoren ) dieses Vorkommniss zuparn- 
lysiren, aber es gelang nicht mehr, weil die ausgeführten 
Massnahmen wegen der Kurze der Zeit nicht mehr zur 
Geltung kommen konnten. Die Landung erfolgte um 6 h 5 m , 
so dass die Fahrtdauer 1 Stunde 20 Minuten betrug. 

Nachdem der Ballon nicht zum Floss gekommen 
war, musste dieses zu ihm und es wurde dem Dampfer 
der Befehl gegeben, das Floss in Richtung auf den Ballon 
zu schleppen. Inzwischen war die Nacht hereingebrochen. 
Wir hatten auf dem Flosse das Luftschiff ganz aus dem 
Auge verloren. Stundenlang fuhren wir in dem einmal 
genommenen Kurse auf gut Glück zu, bis uns endlich 
ein kleines Motorboot den Befehl zur Umkehr brachte, 
da der Ballon schon vom Dampfer -König Karl> ins 
Schlepptau genommen sei. 
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Während des Unidrehens kamen tlie Lichter «Ins 
•König Kurl* auf uns zu. weit hinter ihm im Schlepptau 
dur Ballon. Wie ein Schemen tauchte «las weisse lln- 
gethüm im Dunkeln rnif. Lautlos und gespensterhaft wie 
«1er fliegende Holländer glitt es an uns raseh vorüber. 
Gleich darauf verschwand es wie ein geheimnissvolles 
Spukbild wieder in der undurchdringlichen Dunkelheit. 
S|iät in der Nacht kamen wir mit Unserem Floss in «lie 
Halle zurück und mm begann die Bergung des schon 
längst vor uns angekommenen Ballons. Kin Blick zeigte, 
dass die Landung ziemlich verhängnissvoll geworden war. 
Die Hülle Nr. il war völlig leer, «las Gerippe hatte De- 
formationen erlitten, die vorderen Stützen der Pf* Im Gontlel 
waren durch die Wucht des Aufprall«'* abgebrochen. Lim 
den Ballon auf das Floss hinaufzubringen, wurde er in 
die Längsachse desselben gebracht und auf einer am 
hinteren Ende des Flosses ins Wasser gelassenen Brcltcr- 
rampe langsam heraufgezogen. 
Als die vordere (îontlcl an die 
Hampe herankam, stiegen die 
Insassen heraus. Während sich 
nun beim ersl«-n Aufstieg dnrcl 
diese grosse Entlastung die 
Gondel sofort hob und ohne 
W eiteres auf das Floss herauf- 
gehoben werden konnte, ging 
es diesmal nicht so leicht. Der 
durch Auslaufen der Zelle Nr. H 
entstandene Verlust an Trag- 
kraft war zu gross. Mit An- 
wendung ziemlicher Gewalt 
wurde die vordere Gondel auf 
«las Floss heraufgezogen mal 
im langsamen gleichmässigen 
Zug kam nun die hintere Gondel 
an die Baume. Die Insassen 

fliegen aus, die Gondel hob sich und der Ballon be- 
fond sich wieder auf dem Floss is. Fig. H>. Ks war the 
Neigung unter solchen Umständen ein hartes Stück Ar- 
beit, bei der Beschädigungen des Balloukörpers leider 
nicht zu vermeiden waren. Gegen I Uhr war der Ballon 
wieder in seiner Halle. 

Aua den Verletzungen des BullotigcrQstes glaubte 
man fast allgemein den Schluss ziehen zu können, dass 
der nächste Aufstieg wohl für längere Zeit immöglich 
sei. Am nächsten Tage jedoch schon theilte Graf von 
Zeppelin die frohe Nachricht mit, dass die Reparaturen 
bis zum Ende der Woche fertig gestellt werden könnten. 

Dritter Aufstieg. 

In den nächsten Tagen wurde fieberhaft gearbeitet 
und thatsächlich waren die hauptsächlichsten Beparaturen 
am Samstag Abend beendet. Inzwischen hatten die von 
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Tag zu Tag vorgenommenen Gasmessungen ergeben, dass 
das Traggas sich einestheils durch Diffusion rapid ver- 
schlechterte, anderutheibs wegen Undichtigkeit der Hüllen 
«las Gas aus einzelnen minder weil Ingen Z«'llen in grosser 
Menge entwich. Während am Fülltage selbst das Gas 
ein s|H'zilisches Gewicht von 0,073 hatte, sank dasselbe 
innerhalb der in je 21 Stunden auf einander folgenden 
Messungen auf 0,11, 0,13'». 0,165, 0,201 herab, was 
einem täglichen Auftriebsverlusl von ca. 475 kg gleich- 
kam. Obwohl schon am Freitag I ebm nachgefüllt 
wurden, war vorauszusehen, dass für einen am Sonntag 
Nachmittag stattfindenden Aufstieg noch eine Nuchlüllung 
von ca. 8000 ebm benöthigt sei. 1700 ebm waren ab«T 
nur noch vorhanden. Dringend«' Telegramme um Gas 
wurden am Freitag nach allen Bichtungen geschickt, 
aber «lie zum Thcil erst am Samstag Morgen verspätet 
eintreffenden Antworten waren negirend. Das Gelingen 

«les ganzen Unternehmens war 
in Frage gestellt, denn es war 
sicher, dass der Ballon seihst, 
wenn er am Montag mit che- 
misch reinem Wasserstoff nach- 
gefüllt würde, sich aber auch 
keinen Millimeter vom Boden 
erheben würde. In «liesem Au- 
gonblickc «1er höchsten Noth gab 
der am Samstag Abend ein- 
t reffende Kommandeur der baye- 
ri sehen Luftschiffer-Ahtheilung 
«leu telegraplüsehen Befehl, dass 
noch in der Nacht von Samstag 
auf Sonntag in München ein in- 
zwischen von der General-Direk- 
tion der bayerischen Bahnen 
bereit gestellter Wagen mit 
Gasbehältern gefüllt würde. 
Immer noch war es zweifelhaft, ob der Wagen auf 
der langen Strecke so rasch befördert wünle, dass er 
bis längstens Sonntag Mittag in Friedrich sfoalen sein 
wurde. Als am Morgen des 21. ein diesbezügliches 
Telegramm eintraf, nthmete Alles erleichtert auf. Um 
t h 38"> traf der Wagen in Friedrichshafeu ein, in 
28 Minuten war er auf d«*ra Schlepper umgeladen und 
um 3 h erschien dieser mit seiner so kostbaren Fracht 
an der Längsseite der Ballonhalle. Noch ehe er ganz 
festgelegt war, halten die schon bereit gestellten Leute 
die Anschlüsse an «len Ballon hergestellt und waren 
HChon di«' Kommandos zur Nachfülhmg gegeben. Um 
3 1 ' 30™ konnte ich S. K. dem Grafen von Zeppelin die 
Meldung inachen, dass die Füllimg beendet sei. Das fast 
Unmögliche war doch möglich geworden. Na«'h einer 
kurzen Kommissionssilzung wurde mit dem Abwägen 
begonnen. 
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Dw Ballon zog durchaus nicht. Kr mnsste erleichtert 
werden. Die Wasser-Ballastsfieke jrahen auf Ziehen des 
aeroslatisehcn Führers ihren Inhalt ah. Prasselnd und 
klatschend schlugen die Wassermassen auf das Floss. 
Der Ballon rührte sich nicht. • Noch weiter Ballast aus- 
gehen-. Immer noch keine Miene zum Hochgehen. — 
• Die vorderen und hinteren Ballast sacke (;'i2fH>kgi ganz 
entleeren*. Büdlich erhob sieh die vordere Gondel, aber 
die hinlere blieb immer noch wie ans Blei sitzen. Ks 
wurde nun zur weiteren Knllastung aus der hinteren 
Gondel der überllüssige Bodenbelag entfernt, sowie noch 
weiter Ballast ausgegeben. 

Die Sache wurde jetzt äusserst kritisch. Sollte alle 
Mühe und Flage umsonst gewesen sein und der Koloss 
sich überhaupt nicht zum Steigen bequemen wollen? 
Der Best des YVasserballastes wurde noch ausgegeben 
und erst jetzt hob sich auch die hintere Gondel. Ks 
fiel uns allen ein Stein vom Herzen. Der Ballon hatte 
Auftrieb, wenn auch sehr wenig. Mit Ausnahme je eines 
Sandsackes für die vordere und hinlere Gondel war fast 
kein Fahrhallast mehr vorhanden. Durch die Verzögerung 
des Abwägens war ein Aufenthall entstanden und erst 
um 4 h 45 m wurde das Floss aus der Halle geschleppt. 

Die Witterung war für einen Versuch wiederum 
äusserst günstig. Der Himmel war bedeckt, das Anemo- 
meter auf der Halle /.«'igte 0,ß5— 1 m Windgeschwindig- 
keit, zeitweise trat sogar völlige Windstille ein. Die 
hochgelassenen Pilotenhallons stiegen fast senkrecht in 
die Höhe. Der schwache Wind ging seewärts gegen das 
Schweizerafer. Nur die abnorm günstigen Witterungs- 
verhöltnisse konnten es rechtfertigen, den Koloss mit 
einer solch minimalen Ballastmenge (ca. öo Iii» kg) huch- 
zulassen. 

Kine grosse Anzahl von Zuschauern hatte sich wieder 
eingefunden, auch die Majestäten von Württemberg waren 
anwesend. Um 5 h 02'" wurde der Befehl zum Hoch- 
lassen gegeben. Gleich nach dem Hochgehen drehte der 
Ballon hackbord ab und llog mit dem Winde. I'm f> h (K5 m 
wurde eine grosse Linksschwenkung mit gewaltigem 
Radius eingeleitet. Langsam wich der Koloss aus seiner 
Richtung ah und gehorchte der Steuerung. Grad um 
(irad vollzog sieh die Drehung. Ks war wirklich impo- 
nirend, mit welcher Ruhe das Ungethüm über unseren 
Häuptern dahinzog, dem Willen seines Führers gehorchend. 
Nach Ausführung der grossen Schwenkung nahm das 
Luitschiff Richtung auf die Halle. Regen Interesses ver- 
folgten wir seine Buhn in der Luft. Um ö 1 ' IT> m wurde 
die grosse Linksschwenkung weiter fortgesetzt und um 
5 h 20 n > wurde durch eine Sleuerbordschwenkung die 
Richtung auf die Halle genommen. Laugsam vollzog sich 
auch die Rechtsschwenkung. Wie ein Ungethüm aus 
prähistorischer Zeit durchpflügte das Fahrzeug die Luft 
und näherte sich langsam der Halle. 



Um .V' 23 m wurde die blaue Landungsflagge gezeigt 
und um 5 h 86™ erfolgte die Landung in der Nähe der 
Halle. 

Die Bahn des Ballons konnte der Schätzung nach 
die Form einer Acht haben. 

Rasch fuhren wir mit unserem kleinen Motorboot 
an das glücklich gelandete Luftschiff heran und brachten 
dem Grafen ein dreifaches Hurrah! Die Besatzung der 
inzwischen näher gekommenen Dampfer und Boote stimmte 
eiithusiasmirt in unseren Ruf ein. Wie eine Welle pflanzte 
sieh derselbe bis zum Ufer fort, wo er von der viel- 
köpfigen Zuschauermenge aufgenommen wurde. In kurzer 
Zeit erfolgte dieses Mal in der früher beschriebenen 
Weise die Bergung des Ballons. Damit waren, nachdem 
weder Gas noch Geldmittel zur Verfügung standen, die 
Versuchsfahrten vorläufig zu Kode. 

Von Oberleutnant von Krogh, dem aërostatischen 
Führer, wurden für die Zwecke dieses Berichtes die von 
ihm während der Fahrt gemachten Notizen überlassen, 
welche ich im Wortlaute folgen lasse. 



Beobachtungen des aeronautischen Führers, Oberleutnant 
von Krogh. 

2. Aufstieg, 17. Oktober 1900. 



Zeil 


Hohe 


M.illastausgabe 


Ventil 


Bemerkungen 


t» 








Abgewogen. 


V» 








Flosa in Bewegung. 


4" 








Floss aus der Halle. 


4«*» 10" 








• Us» mit 1200 kg 










Ballast. 




270 m 








4»» 


2M> ■ 


2 Sack à 18 kg, 




Neigung nach vorn. 






vordere Gondel 






Ô» 


310 • 


1 Sack ii 15 kg, 




Ballon fällt etwas. Nei- 






hintere Gondel 




gung nach hinten. 


f>'' 


320 » 








5" 


310 . 


2 Sack a 16 kg. 




Ballon fällt, starke Nei- 






vordere Gondel. 




gung rmch vorn. 






-+- 1 Wassereimer 










à 12 If 






511- »- 


340 . 






Neigung nach vom. 


r>" 


310 • 










320 • 






Befehl zur Landung. 


.V 


320 m 




III = 5" 


Flagge klar. 


;.<■ 


320 > 




II u. III je ö" 


Rallon fällt langsam. 






Neigung stark nach 










vorn. 




300 • 


2 Sack, vordere 
Gondel 







D 
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Zeil 


Höhe 


ßkllaii 


Ventil 


Bemerkungen 


— 


ci. -il m 


— 


— 


Itallon fSlIt schneit. 










Neigung slark nach 










im im 






2 Wasseinilcke 




Wunertkck vorn à 






à üt kg. vorne 




•**) kg funktionirl 








uirhl. 



Instrumente nicht mehr abzulesen. Ballon lallt an- 
scheinend schnell. Landung. Vordere Gondel zuerst 
aufgesetzt, hintere ca. 10 «l über Wasser. Ventil V ge- 
zogen, hintere (iondel setzt auf. Nach einigen Minuten 
steigt hintere Gondel ca. 5 m. Ventil IV und V gezogen, 
Hintere Gondel sinkt auf das Wasser. 

Beim Aufsetzen beide vorderen Stützen der vorderen 
(iondel geknickt. Moloren ersl nach der Landung ab- 
gestoppt von Krogh. 

3. Aufstieg. 21. Okiober I »00. 



Zeil 


Höhe 


Hallastausgabe BMMfkungtfl 








Abgewogen ra.:tnkg Kahr- 
ballasL 


■.",?:> 






ab. 




r>o m 


1 Sack vordere 


Hallon rulll. Neigung nach 






Gondel. 


vorn. 


r.» 


200 m 




Befehl zur Landung. Iilane 








Hegge klar 



Zeil 


Höhe 




Ventil 




Bemerkungen 


l 


it 


m 
in 


IV 

i * 


V 


<■>*" 5 *" 








5" 






Neigung stark nach vorn. 
Ballon steigt noch. 




— 


— 


à" 




.V 


— 


Hallon rcagirt nicht 








Ii" 


6" 


r," 




Hallon fällt langsam. 
Motoren abgestoppt, bezvv 
zurück. 




:tn n 












1 Sack Ballatt der vor- 
deren Gondel ausge- 
geben. 



Ballon setzt auf mit vorderer Gondel. Hinlere Gondel 
setzt zweimal auf. Landung. von Krogh. 

Lud das Faeit aus den 3 Versuchen V Die Lenk- 
barkeit des Ballons war erwiesen, ferner die Gefahr- 
losigkeit des Betriebs und der Landung auf dem Wasser. 
Die Geschwindigkeitsfrage hat, obwohl noch nicht mit 
ihrem heule bereits möglichen Maximum gelöst, einer 
gegen die bisherigen Versuche erheblichen Fortschritt 
aufzuweisen. Ans der geradlinigen Erstreckung zwischen 
zwei durch die trigonometrischen Messungen bestimmten 
Punkten, nach Richtigstellung ihrer Entfernung als Be- 
stillirende aus ihrer wirklichen Entfernung und Richtung 
zu einander einerseits und Windrichtung und -stärke 
andrerseits ergeben sich 7,5™ per Sek. Geschwindigkeit. 
Diese Feststellung ist durch Prof. Hergesell und Haupt- 
mann v. Sigsleld auf rechnerischem und graphischem 
Wege vorgenommen worden. Prof.Dr. Hergesell, unter dessen 
Leitung die trigonometrischen Messungen und die Wind- 
beobachtungen standen, kommt unter Berücksichtigung der 
von dem Flugschiffin Wirklichkeit gefahrenen Krümmungen 
zu Geschwindigkeiten von nahezu 9 Meter in der Sekunde. 



Die Höhen-, Berg- und Luftschiffer-Krankheit. 



Vnn 



Dr. med Carl 



Das grosse Interesse, welches das Höhenklima und 
seine Beziehung zur ßlutkörperchenmenge, sowie die Be- 
deutung desselben für die Tuberkulosebehandlung in 
medicinischen Kreisen erregt hat, steht mit der Er- 
forschung der C rauchen der Bergkrankheit in engem 
Zusammenhang. Nicht nur die Zunahme der Ballon- 
fahrten, welche zu militärischen Zwecken ausgeführt 
werden, sondern auch die eminente Tragweite der 
Korschungsresultale. welche von wissenschaftlicher Seite 
aber die eigenartigen atmosphärischen Verhältnisse in 
den höheren Luftschichten uns übermittelt sind, berech- 
tigen uns, den ätiologischen Faktoren genannter Krank- 
heil näher zu treten und auf physiologischer Grundlage 
die Ursachen dieser Erkrankung womöglich klar zu legen. 



prakt. Arzt in Bad Homburg. 

Die Symptome äussern sich im Allgemeinen durch 
grosse Niedergeschlagenheit, Abgespanntsein, Apathie. 
Kopfschmerzen, Atlimungsbeschwerden. Dyspnoe und mit- 
unter Hämoptoe. 

Ks tritt uns ein Dcprcssionsstadiiim entgegen, welches 
jedoch in seinem Symptomencomplex variabel ist, denn 
keineswegs tritt uns stets dasselbe präzisirte Bild vor 
Augen. 

So ist namentlich die Pulsfrequenz unter den- 
selben Bedingungen individuell bei der Höhenkrankheit 
recht verschieden. 

Dass bei den Bergsteigern, im Gegensatze zu den 
Luftschiffern. die Pulsfrequenz meistens erhöht ist. lässt 
sich eo ipso auf die übermässige Muskelanslrengtmg. 
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welche bei ilen Bergsteigern in Anred ng zu bringen 

ist, xurflckfllhreu. 

Doch mtcli bei den Aëronauteu, welche keine über- 
mässige Arbeitsleistung zu verrichten hüben, ist die 
Pulsfrequenz niehl glcichmässig zu beobachten. Nach 
Ar mieux findet eine Verminderung der Pulsfrequenz im 
Höhenklima statt, während M. Mosso mit der HOhcu- 
zunahme auch eine Vermehrung iler Pulsfrequenz kon- 
stalirt hat. Derselbe führt letztere aut eine Einwirkung 
des N. vagus zurück. 

Wenn man Thieren den Vagus durchschneidet, so 
entwickeln sieh die Symptome der Bergkrankheit, welche 
nach M. Mosso's Ansicht nicht auf den Sauerstoff- 
mangel in Folge der Luft Verdünnung zurüekzuleiten sind. 

Genannter Forscher hat seine Beobachtungen im 
August IH94 auf einer .Monte Rosa-Spitze in der Höhe 
von StMNl in angestellt. Als erstes Symptom trat hei 
den Theilnehmern der Expedition eine Verlangsamung 
der respiratorischen Thätigkeit ein, und M. Mosso sucht 
diese Krscheinuug durch einen Mangel au Kohlensäure 
im Hinte zu begründen. 

Schon Paul Hert hat in seiner Arbeit, welche la 
pression atmosphérique behandelt, hervorgehoben, dass 
die Mengenverhältnisse der Kohlensäure viel variabler 
seien, als die des Rlutsaucrstoffs. 

Auch Krankel und Geppert haben nachgewiesen, 
dass bei künstlicher Luitverdünnung das Hint mehr 
Kohlensäure als Sauerstoff verliert. 

Von M. MOSSO wurde nun bei Hunden auf dem 
Monte Rosa dieselbe Kohlensäureverinitideriing im Hlute 
nachgewiesen. Die Folge dieses Kohlensäuremangels im 
Hlute ist die respiratorische Störung, welche bei den 
Hergsteigern im Höhenklima beobachtet wird. M. Mosso 
bezeichnet diesen Zustand im Gegensatz zur Asphyxie 
als Akapnie und versucht die Kohlcnsäureverminderung 
im Hlute als massgebenden ätiologischen Faktor der 
Hergkrankheit hinzustellen. 

Die Auffassung ist auf den ersten Rück frappireod, 
suchen wir dagegen diese Ansicht näher zu beleuchten, 
so werden uns andererseits verschiedene Punkte ent- 
gegentreten, welche nicht durch diese Theorie sich voll- 
ständig präzisiren lassen. 1 cf. L homme aux grandes 
altitudes par G. Huhrer. Bibliothèque universelle et 
Revue Suisse. T. XVIII, N° 52, Avril 1900.) 

Wir werden im Verlaufe der Erörterung zu dem 
Schluss kommen, dass die Deutung dieser Vorgänge nicht 
durch einen einzelnen ätiologischen Faktor sich be- 
gründen lässt, sondern dass verschiedene Momente zu 
berücksichtigen sein werden, welche zum Ausbruch der 
Höhenkrankheit führen. 

Greifen wir zunächst auf die Forschungsresultate 
zurück, welche unser Allmeister L. Traube schon im 
Jahre 1807 über den Kinlluss der im Organismus frei 



prodnzirlen Kohlensäure auf Herzaktion und Respiration 
veröden! liebt hat. so sieben diese Beobachtungen noch 
heutzutage als anerkannt da und sind von keiner Seile 
widerlegt. (cf. Vorlesungen über die Symptome der 
Krankheiten des Respirations- und Girkulatioiisap|»arates.) 

Nach diesen Untersuchungen bildet die im Organis- 
mus frei produzirle Kohlensäure sowohl den natürlichen 
Stimulus Tür das Hcmmiingsnervensystem, also den 
N. vagus, als auch für das vasomotorische System. 

Traube führt aus, da-s man eine niedrige Puls- 
frequenz, wie dieselbe z. R. durch Digitalisdosen er- 
zeugt wirrl, sehr rasch in eine hohe Frequenz ver- 
wandeln kann, wenn durch übermässige Ventilation des 
Respiralionsapparales die im Hinte gelöste Kohlensäure 
auf ein Minimum reduzirl wird. 

Nach Thiry's Experimenten, welche Traube be- 
stätigt hat, gerat lien fast alle Körperarterien unter dem 
Kinlluss der Kohlensäure in starke Konzentration. Fine 
Druckerhöliung ist die Folge. 

Bei curitrisirten Thieren mit durchschnittenen Vagis 
sinkt dieser Druck bedeutend, wenn durch übermässige 
Ventilation des Respiralionsapparales der Kohlensäure- 
gehall des Hintes stark erniedrigt wird. 

Fine hohe Pulsfrequenz, wie dieselbe bei Angst- 
gefühl und einem slenoeardischen Anfall beobachtet wird, 
isl auf eine gesteigerte Anregung des vasomotorischen 
Nervenzentrums zurückzuführen. Der 1'mfang der Gefässe 
ist vermindert, die Spannung dagegen meistens erhöht. 

Diese vermehrte Spannung des Aortensystems, wie 
dieselbe vor einem letalen Ausgang häufig beobachtet 
wird und bei hochgradigen Atlnnungshindernissen mit 
eyanotischen Erscheinungen hervortritt, erklärt sich durch 
eine Anhäufung der Kohlensäure im Hlute. 

Eine Kohlcnsäureverminderung wird andererseits eine 
Vermehrung des Herzschlages zur Folge haben, weil der 
Stimulus des Hcmnningsuervcn herabgesetzt ist, ein Aus- 
gleich des Kohlcnsüuredelizits würde die Herzaktion wieder 
heben, das Herz wird langsamer schlagen und die Herz- 
kammern werden sich besser füllen. 

Wird 'lie Zufuhr von Sauerstoff und die Ausfuhr von 
Kohlensäure aus dem Organismus unterbrochen, so wird, 
wie Traube nachgewiesen, eine bedeutende Pulsver- 
minderuug die Folge sein. 

Dass in den höchsten Regionen ein Sauerslolfmangel 
in den verdünnten Luftschichten vorhanden ist, ist nicht 
zu bestreiten. Ks wird den Lungen also auch weniger 
Sauerstoff zugeführt, die unmittelbare Folge wird eine 
herabgesetzte Inlraorgano.xydation sein, es wird weniger 
Kohlensäure als Verbrennungsprodukt geliefert werden, 
also auch weniger Kohlensäure ausgeschieden. 

Line Pulsvemiüiderung lässt sich jedoch bei der 
Bergkrankheit keineswegs konstant nachweisen. 

Auch unterliegt es keinem Zweifel, dass die Häulig- 
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koit dor Athembcwegungcn durch Heizung der Vagus- 
fusorn, welche zum respiratorischen Zentrum verlaufen, 
zunimmt. Kine Anhäufung von Kohlensäure bewirkt einen 
stärkeren Reiz für die Vagusfasern, also eine Zunahme 
der Hespiralionsfrequenz. Kine Verminderung '1er Kohlen- 
säureinengen würde dagegen zu einer Vcrlungsumung 
der Athemhewegung führen, dieses Symptom würde sich 
demnach der Mosso sehen Theorie anpassen. 

Zu beachten ist jedoch andererseits, daw Sa assure. jun. 
schon vor Jahrzehnten eine Vermehrung der Kohlen- 
säuremengen neben einer Sauerstoffrarelikation in den 
höchsten Luftschichten nachgewiesen hat. Derselbe fuhrt 
diesen Befund auf die mangelnde Vegetation der Gletschcr- 
well zurück, durch den Ausfall der l'llanzenorganismen 
wird keine Kohlensäure ahsorbirt werden, und das Plus 
macht sich in der Atmosphäre der Höhenluft geltend. 

Kine Störung der Athemhewegnngcn wird von allen 
Korschern bei einem Aulenthalt in höheren Regionon 
bestätigt, dieselbe wird als Uheync-Stockes-Respiration 
beschrieben und kennzeichnet sich durch ein plötzliche.-» 
Aussetzen der respiratorischen Thätigkeit. Ks folgen nach 
einem regulären Rhythmus plötzlich einige tiefe Inspira- 
tionen, welche dann für einige Sekunden ganz aufhören, 
um dann wieder von Neuem einzusetzen. 

Wir ersehen, dass die Deutung dieser respiratorischen 
Störungen nicht so einfach ist. «la wir mit komplizirten 
Verhältnissen zu rechnen haben. 

Ebenso haben leider die Untersuchungen über die 
Vermehrung der Erythrocyte!) und des Hämoglobin- 
gebalts in hohen Regionen bis jetzt zu keinem positiven 
Resultate geführt. 

Alle mühsamen Korsehungen, wie dieselben nach 
dieser Richtung hin im Laufe der Jahre von Faul Rei t. 
KL Münz. Regnard, Viault, Kgger, Mercier, Mie- 
scher, Mosso und anderen Blutuntersuchern angestellt 
sind, haben uns keine Aufklärung geliefert. 

Kine übersichtliche Zusammenstellung der ver- 
schiedeneu Resultate über die Rlutkörperchenmengen im 
Gebirge hat uns neuerdings Meissen in den Therap. 
Monatsheften 2. 11MK) übermittelt (cf. Antikritische Be- 
merkungen zu 0. Schaumann's u. E. Rosenquist's Aul- 
satz: Wie ist die Blutkürpereheninenge im Gebirge zu er- 
klären?». 

Danach hat weder Egli-Sinclair auf dem Mont- 
blanc, noch Locwy und Zuntz auf dein Monte Rosa 
eine Vermehrung der rothen Blutzellen gefunden. Die 
widersprechenden Resultate, welche unsere Korscher 
veröffentlicht haben, lassen sich nach Gottstein s Aus- 
führung dadurch einfach erklären, dass die Kunktionirung 
der Zählkammer selbst vom Luitdruck abhängig ist und 
der Messupi»anit Veränderungen erfährt, welche früher 
nicht berücksichtigt wurden. Nach Zuntz ist die schein- 
bare Vermehrung der Blutzellen durch vasomotorische 



Vorgänge bedingt, welche ihre 1'rsnehe in einer Haut- 
reizung haben, die durch Verdunstung und eigenartige 
Belichtung hervorgerufen wird. 

Nach Grawitz' Untersuchungen wird seine frühere 
Beobachtung in vollem Maasse neuerdings bestätigt, 
wonach eine Kältceinwirkurig zu einer Steigerung der 
Blutdichte und einer Vermehrung der Erythroeyten führt. 

■ Ks konnte konstatirt werden, dass eine Lösung 
der Erythroeyten, wie dieselbe in Eolge kurzer Kälte- 
einwirkung von Reinboth und Kohlhardt behauptet 
wurde, nicht eintritt. 

Immer ist eine Zunahme der Konzentral ion des 
Gcsammt blutes, eine Erhöhung der Konzentralion des 
Serums die Folge einer kurzen Kälteeinwirkung. 

Wir sind meiner Ansicht nach wohl berechtigt, die 
Temperaturdifferenz, welcher nicht nur die Lult- 
schiffer, sondern auch die Bergsteiger ausgesetzt sind, 
sobald dieselben die Gletscherwell betreten, als mass- 
gebenden ätiologischen Kaktor neben dem Sauerstoff- 
mangel für die Eni Wickelung der Bergkrankheil 
mit in Rechnung zu stellen. 

Soweit mir bekannt ist, wurde die plötzliche Källe- 
einwirkung als ursächlicher Kaktor bei der Fintwickelung 
der Bergkrankheit noch nicht hinreichend gewürdigt, 
und doch lässt sich dieselbe, den physiologischen Kx- 
perimenten conform, wohl verwerlhen. 

Wie nämlich die Korschungsresultate von Ludwig 
und Sanders h. A. beweisen, wird der respiratorische 
Gaswechsel durch plötzliche Abkühlung bedeutend 
modiüzirt. 

Dieselben konnten bei Kaninchen, deren Umgebung 
von 3K U ('.. um t>— l v G. abgekühlt wurde, eine schnelle 
Steigerung der Kohlensäureabgabe konMatiron. 

Durch die Einwirkung der umgebenden Atmosphäre 
werden demnach die Uxydationsprozesse. bei plötzlicher 
Herabsetzung der Wärmegrade der Aiissenleinpeiatur, 
bedeutend erhöhl. 

In diesem Sinne fand Pflüger bei Kaninchen, 
welche in kaltes Wasser getaucht wurden, auch einen 
vermehrten Sauerstoffverbrauch und eine gesteigerte 
Kohlensäureausscheidung. 

War hingegen die Wirkung der Abkühlung so 
intensiv, dass die Körpertemperatur bis auf ('.. sank, 
so nahm auch der Gaswechsel ab, um bei weiterer 
Erkältung, so z. It. bei einer Herabsetzung auf 2(V C... 
nur die Hälfte des normalen (iasaustausches zu betragen 
ici. Landois. Physiologie S. ill). 

Sowohl bei Sauerstoffmangel, als auch bei Kohlen- 
säureüberladung tritt Dyspnoe ein, und wir sind meiner 
Ansicht nach wohl berechtigt, die komplizirten Faktoren 
bei den modiflzirtcii Respiralionsvorgängen in der Höhen- 
luft mit auf die Wagschalc zu legen. 

Haben die Luftschiffer und Bergsteiger die plötzliche 
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Kültecinwirkung glücklich überwanden, so werden die 
letzteren bei konstanten Kälteperinden sieh rasch akkli- 
malisiren, während die ersteren, wenn sie noch höher 
steigen, bei zunehmender Kälte ihren bedarf an Sauer- 
stoff nicht mehr decken können; der Sauerstoffmangel 
der Höhenluft wird neben der Kültecinwirkung, welche 
die Respiration ungünstig beeinflußt, als bedeutungs- 
volles ätiologisches Moment zu berücksichtigen sein. 

Hervorzuheben ist noch, dass M. Angeln Mosso 
cf. Der Mensch auf den Hnchalpen) nachgewiesen hat, 
dass ein inniger Zusammenhang zwischen der Art der 
Kespiralion und der Blutzirkulation in den höheren 
Regionen sich konstatiren lässt. Mit der Zunahme der 
Kespirationsbcwegungen wurde auch stets der arterielle 
Druck erhöht. Das Zusammenrallen dieser beiden 
Symptome war in Bezug auf die Synchronie geradezu 
frappirend. 

Sobald die respiratorische Bewegung zunahm, wurde 
der Herzschlag stärker, alter nicht frequenter. 

Sobald dagegen die Atheinbewegungen erschlafften, 
wurde die Herzaktion herabgesetzt, aber die Frequenz 
erhöht. 

Die Analogie mit der Einwirkung der Kohlensäure auf 
den Vagus und das vasomotorische System, wie Traube 
dieselbe zuerst klargelegt hat. tritt hier klar zu Tage. 

.Ie mehr Sauerstoff dem Organismus einverleibt wird, 
desto mehr Kohlensäure wird naturgemäss produzirl 
w erden und auch mehr Kohlensäure ausgeschieden werden. 

Bei dem anerkannten Sauerstoffmangel der Höhen- 
luft ist eine künstliche Sauerstoffzul'uhr demnach durchaus 
iudizirt. 



Der günstige Erfolg dieser Behandlung der Berg- 
krankheit ist nach allen Erfahrungen nicht mehr zu 
bestreiten, jedoch genügt dieselbe nicht in allen Fällen. 

Luftschiffer, welche über 500<> m hoch von der 
Höhenkrankheit befallen wurden, alhmeten künstlich 
Sauerstoff mit bestem Erfolg ein. sobald diese Zufuhr 
jedoch ausgesetzt wurde, stellten sich Ohnmächten ein. 

Berson war der einzige Aeronaut, der ÎMMH» in 
Höhe erreicht hat. 

Nach Assmann's Ausführungen (cf. Wissenschaft- 
liches Ergebnis« der Forschungen der Luftschiffer. 
Hamburg. Mai lH'.t.'x ist die Höhen- und Bergkrankheit 
die Folge des Sauerstoffmangels und tier modifizirtrn 
Spannung in den Blutgefässen. 

Zur Deutung der komplizirten Verhältnisse, welche 
bei der Entwicklung der Luflschifferkrankheit zu be- 
rücksichtigen sind, müssen wir verschiedene ursächliche 
Faktoren in Rechnung stellen und dürfen uns nicht auf 
ein ätiologisches Moment allein stützen. 

Die individuelle Empfindlichkeit gegen die plötzliche 
Kälteeinwirkung wird, wie ich hoffe klar gelegt zu haben, 
von eben so grosser Bedeutung wie der Sauerstoffmangel 
sein, wenn wir die l'rsaehen der Höhenkrankheit er- 
gründen wollen. Es wäre demnach der Versuch anzu- 
empfehlen, durch geeignete Wärmevorrichtungen (Thermo- 
phore etc. i die kühnen Forscher gegen die Kälteeinwirkung 
zu schützen, die Theorie spricht für die praktische An- 
wendung. Ausserdem wird durch die Zufuhr von Sauer- 
stoff hei Anwendung des Inhalationsverfahrens die Körper- 
temperatur bis zu einem gewissen tirade erhöht und die 
Einwirkung der Temperatur der Umgebung gemildert. 



Man ist gewohnt, an den Küsten die Kanoncnsrhiissweile 
als ein Geniel zu betrachten, innerhalb dessen der angrenzende 
Staat Hoheitsrcehte auszuüben befugt ist. Kieses Iter lit hat inter- 
nationale Anerkennung gefunden. Der Vortrag des Herrn lierhts- 
ariwalt »Osenberg im Deutschen Verein lür Luftschiffahrt über die 
rechtlichen Verhältnisse de» Lufbchiffers hat die Krage angeregt 
bis wie hoch sich denn die Kanonenschussweiti aufwärts in die 
Luft erstreckt. 

AI» allgemeine Hegel kann man sagen, dass ein Geschütz 
nachher |lh.he die Hälfte seiner grünsten Schussweile erreicht- 
Ha unsere modernen Landkanonen eine Schussweite von BODO bis 
loom m haben, käme sonach für die Höhe ein Maximum von 
Ition his .Vu MI m m Betracht. Ks versteht sich von selbst, dass 
die Geschütze in Folge ihrer hierauf nicht eingerichteten Laffettirung 
solche Höhen nicht erreichen können. Hierzu müsste man sie 
nach 'Art der Hagclkanoncn aufstellen. Ileberdies ist zu berück- 
sichtigen, dass das (ieschoss nicht am Himmel hangen bleibt, 
sondern bei 90* Erhöhung theoretisch wieder auf das tieschütz 
zurückfällt, was unangenehme Kolgen nach sich zieht. 

Schiffs- und Küstengeschütze haben bedeutend grössere Schuss- 
weiten Kine UNcm-Kanonc von Krupp, welche INtl2 dem deutschen 
Kaiser vorgeführt wurde, erreichte eine Schussweite von 20,2 km 
und die Flugbahn hatte ihren Kulminationspunkt hierbei m fi2:HO m 



Höhe Wenn man den Versicherungen des Scientific 
Glauben schenken will. s„ soll die in Konstruktion begriffei 
1« zöllige (HV> nun Küstenkanone i bestimmt sind I» Stück dir 



: Schussweite von M kin 
inatiunspunkt ihrer Flug- 



die Küstenbefestigung von New York) e 
bei Kl* Krhöhung erreichen, und der Kl 
bahn soll auf 'XV*) m liegen. 

Senkrecht aufwärts geschossen könnte also mit dem Krupp*schen 
2S cm-Gesehütz die Hohe von 10 km erreicht werden. In liezug 
aiff die in Aussicht gestellte Leistung des amerikanischen II! Zöller- 
Geschülzes wollen wir erst dessen Fertigstellung und Erprobung 
abwarten Moedeberk 



8 tändige, internationale Kommission fftr ] 

Sitzung vom 20. Dezember, im Institut de France. 

Krnennung von Unlerkoinnnssmnen, welche sirh mit den 
llesc Müssen und Wünschen des Kongresses von 19011 zu 
haben, und zwar : 

Ortsbestimmung im Ballon mit Hülfe astronomischer ! 
Vorsichtsmassregeln, die bei der Vorbereitung und Ausrührung von 
Dauerfahrten zu treffen sind. 

Mittel, um Vergiftungen durch unreines Wasserstnffgas zu 
verhüten 

Endlich Gründung einer internationalen Vereinigung, welche 
die Interessen dei Luttsrhiffer aller Under zu vertreten hat 
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Bereits in ihrer I Sitzung vom H. Dezember halte die ständige 
Kommission eine Unterkommission ernannt zwecks Befähigungs- 
nachweis als Ballonführer, .lessen Notwendigkeit (Or die Sicher- 
heit Her fortwährend zahlreicher werdenden Luftfahrten immer 
mehr hervortritt. 

Fortsetzung in der Ernennung von Fnterkommissinncii und 
/.war: Die Regierungen für die Publikation aeronautischer Schriften 
und Arlteiten. für die Errichtung eigener LurtschifTerabllieilungcn 
und aeronautischer Labaratorien. sowie für rlie Ausbildung nicht 
militärischer LuftRchitTer zu gewinnen. 

Abfassung eines Taschenbuchs für LuftschifTer. 

Abfassung einer Anweisung in der Anfertigung und lland- 
liahung von Drachen. 

Die Veranstaltung gleichzeitiger, internationaler Aufstiege von 
unbemannten Ballons zu veranlassen. Die Kommisson hat die 
Belheihgung der LuflschilTcrabtheilungen an diesen Arbeiten und 
Versuchen fiir wünschenswert)] erklärt. 

Studium der Vorsichlsmassregeln. die bei Hochfahrten zu 
tri-(Ten sind. 

In ihrer 3. Sltzuag vom 21. Februar hat die ständige, inter- 
nationale Kommission fitr Luftschiffahrt die Prüfung der 
vom Kongress gefassten Beschlüsse beendigt. 

Die Beschlüsse, welche den Titel eines Ballonführers und die 
mit demselben verbundenen Rechte und Pflichten betreffen, wurden 
einer eigenen l'nterkommission zur weiteren llearbeitung übergeben. 

Die Beschlüsse, welche Grenzfragen, sowie den Eisenbahn- 
transport der Kreifahrer und ihres Materials betreffen, wurden der 
Interkommission für das Taschenbuch und hWmiilanen übergeben. 

Kmc H. Interkommission ist beauftragt, eine Preisermässigung 
des Füllgases herbeizuführen. 

Nachdem der I. Schriftführer Bericht erstattet über die wich- 
tigsten Ergebnisse des Kongresses von DHU», welche durch die 
Verwaltung der Weltausstellung veröffentlicht werden sollen, wurde 
die Sitzung aufgehoben und die nächste Sitzung auf den 21 Marz 
festgesetzt. 



Aêronautl.ohor Littoraturberloht. 

Hlldebrnndl, Oberleutnant in der Kgl. Prcussischen Luflschiffcr- 
Abtheilung. Unsere Ballonfahrt von Berlin nach Schwaden 
und die internationalen Ballonfahrten am ID. Januar l!Ki|. 
Aus: Die Umschau. V. Jahrg Nr. H, Di. Kehr Nr. 'J, 
5». Febr. 12 Seiten äHXW cm. « Abbildungen. Karten 
und Kurven. 

Nach einer allgemeinen Betrachtung über die internationalen 
Ballonfahrten geht Verfasser näher auf die am 10. Januar von 
ihm mit Herrn Berson unternommene Fahrt ein. Kr beschreibt 
>lie Ausrüstung des Ballons, den Verlauf der Fahrt und die F.r- 
lebnkae, die beiden Luftschiffen] in dem gastfreundlichen Schweden 
n Theil geworden sind. X9 

Mitthrllunjren Uber l.crenstliiidc de» Artillerie- and < ■ en i. -\\ esens 

herausgegeben vom k. u. k. Technischen Militär-Gomitc. 
Jahrgang 19(11. Erstes Heft- Wien. 

Das Heft enthält die Schicssregeln der Festungs- und Be- 
lagerungs-Artillerie in Russland, herausgegeben von der Artillerie- 
Hauptverwaltung 1900, aus dem Russischen übersetzt vnn Major 
To m sc 

In dem Abschnitt «Srhiessen gegen Fesselballons. 
Mnd folgende allgemeine VorsehrirtHn gegeben 

• I3f». Die Entfernung muss mit Distanzmesser oder mit 
Hilfe von BeohachtungsApparalcn und Plänen bestimmt werden. 



Km blosses Abs. blitzen der Entfernung ist nur in Ausnahmefällen 
zulassig. 

117 Für dieses Schiessen sind nur jene Geschütze zu ver- 
wenden, deren Lafetten einen genügend grossen Elevalionswinkel 
zulassen. 

I3K. Diis Schiessen geschieht mil Shrapnels und zwar im 
Wesentlichen nach derselben Methode, wie sie in dem vorstehenden 
Kapitel auseinandergesetzt ist. » 

Dieser letzte Hinweis führt auf .las Schiessen gegen künst- 
liche Bcleuchtungsqucllcn. Das Verfahren ist darnai-h kurz fol- 
gendes: Es wird mit Shrapnel-Brennzünder geschossen Zur 
Beobachtung der Kurz- und Weitsrhüsse werden Beobachter nach 
rechts und nach links seitlich von der Batterie entsandt nach 
Stellen, von denen aus sie gut beobachten und sich mit der 
Batterie leicht in Verbindung halten können. Dieselben beobachten 
die Lage der Shrapnel-Sprengpunkte. und zwar oh dieselbe links 
oder rechts von ihrer Visirlinie nach dem Fesselballon liegt Kr- 
scheinen die Sprengpunkle für jeden Beobachter auf der Seile, auf 
welcher ihre Batterie sieht, so folgert der Baltcriekommandeur 
daraus einen Kurzschuss. Beim Erscheinen der Sprengpunkte auf 
entgegengesetzter Seile gleichzeitig bei beiden Beobachtern liegt 
ein Weitschuss vor. 

Bezüglich der Seilen- und Höhcnrichtung wird auf eine 
gleichmlissige seitliche Vertheilung der Schüsse auf das Ziel und 
auf Sprengpunkle Ober dem Ziel gesehen. 

Das Laden geschieht zunächst zugweise. Ms wird eine (iahel 
von 10» Saschen ilftU— 200 m gebildet und auf 50 Saschen (Sit 
bis |00 ml verengt Nachdem mau sich von der Zuverlässigkeil 
dieser Gabel überzeugt hat. wird in dem Baum der letzteren mit 

Balle riesalvefl gestreut. g 



Sclentlfle American. Vol. LXXXIV. Nr. 2. Febr. DHU. A New 
Flying machine. H Spalten. H Abbildungen. 
Der Artikel behandelt das vogelfonnig gestaltete Drachen- 
flieger-Modell des Schotten <i. L. 0. Davidson aus Inchmarlo in 
Schottland Beschreibung sowohl wie Abbildungen lassen Näheres 
über die technische Einrichtung des Modells nicht erkennen, 
machen im Gegenlheil den Kindruck, dass dessen Werth auf das 
lieblet der Spielzeuge beschränkt werden uiuss. © 



Hans F. Heimelt. Weltgeschichte Siebenler Rand Westeuropa. 
Erster Theil. Von Prof Dr R. Mayr. Dr A. Tille. Prof 
Dr W. Walther. Prof. Dr. G. Adler. Prof. Dr. H. v. Zwie- 
dineck-Südenhorst. Mit Ii Karten, ti Farhendrucktafeln und 
Iii schwarzen Beilagen 573 Seiten 17X25 cm. Ulpzig 
und Wien, Bibliographisches Institut, KUH). 
Der vorliegende neue Band des eigenartigen Geschichtswerkes 
enthält in dem Kapitel >Die wirthschaft liehe Ausdehnung West- 
europas seit den Kreuzzügen, von Prof Dr R. Mayr einen beson- 
deren Abschnitt über «Weltwirtschaft und Verkehrsmittel.. Es 
ist natürlich, das* der Luftschiffahrt hierin nicht gedacht ist. weil 
sie sich als Verkehrsmittel bisher nur auf Nothfätlle, wie ■/.. B 
wahrend der Belagerung von Paris 1K70/71. beschrankt hat. Die 
allgemeinen Darlegungen des Verfassers sind indess sehr lehrreich 
und nicht weniger Tür die ideale Luftschiffahrt zugeschnitten, als 
wie für alle anderen modernen Verkehrsmitlei, durch die. wie er 
ausführt, die Weltwirtschaft bedingt ist 

Trostreich für manchen Flugtechniker sind auch Prof. Mayr's 
Word' über «lie Erfindungen Er sagt darüber: «Jede Erfindung 
muss mehrmals gemacht werden, wenn sie nicht im richtigen 
Augenblicke zu Tage tritt, und selbst dann wird sie noch auf 
Leben und Tod zu kämpfen haben mit Dummheit. Trägheit, Miss- 
gunsl und Eigennutz» 
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Wie si'lir diese Worte au* dem UriwM gegriffen sind, kann 
gewiss keiner besser hcurtheiien als wie ein Pionier der Aëro- 
n.'iulik, Man sollte glauben, das-, die Welt an di r Hand der Er- 
fahrungen, welch« die Geschichte uns so überzeugend lehrt, besser 
und einsichtsvoller werden müsse. Leider widersprechen dem 
auch heute noch die Thatsachen . Çr 

Année et Murine X 4 115. II Année. Iii Ii Dum und Nr 06, 
•23 12 l!M). 

.lahic-lwrielit de Dcut-cl Vereins dir LuftwkMnhri m Berlin 

nir IJW«, Iii Seiten l4X«cm. 

Der Verein igt in erfreulicher Weise im Aufblühen begriffen. 
Im .lahre lK'Hi zählte er IUI Mitglieder und besass ein Gesamml- 
vermögen von 1041 Mk. Mit Filde des Jahres 1!KM verfügte der 
Verein «her .Ytô Mitglieder darunter U Flamen und ein 
GcsamnU-Vereinsvermögen von 1«:WI.U»MK. Im .lahre l!N»i fanden 
II Vereinsversainmlungen und LO YorlrXgc stall Letztere wurden 
gehalten von den Herren Gcheimrath Assiiiann, Rechtsanwalt 
Dr. Rosenberg. Rerson, Dr. Sitring, Oberleutnant v. Krogh 
und Hauptmann v. Tschudi. Zum Versaiiimlungslokal des Vereins 
ist neuerdings das Hotel - Vier Jahreszeiten.. Prinz Alhrcchlslrasscü, 
bestimmt worden 

Im vergangenen Jahre wurden iVi Ballonfahrten mit 17« Theil- 
nchmem darunter i Hamen — veranstaltet Drei dieser Fahrten 
waren rein wissenschaftliche. 

Für l'MH sind :(tl Normalfalirtcn in Aussiebt genommen, lür 
die bereits zahlreiche Anmeldungen eingelaufen sind. Mit den 
beiden Vercinshallons sind bis jetzt 127 Fahrten ansgclühi t worden. 
F.in neuer driller Hallon ist bereits vorhanden, ein vierler sol! 
im Januar 1!H»1 geliefert werden. Das karlcnmalerial ist ergänzt 
worden. Der Verein bat nachfolgenden Herren die uualilikation 
als Ballonführer erthetlt: Itittmeister irn II. Gardc-Rrng.-Hgl. Frei- 
herr v. Iloverbeek gen. v. Schönaich, und Dr. phil. ß rockel- 
mann. 

Als Vereins-Zeitschrift sind die < lllustrirten Aeronautischen 
MiMhcilungen» angenommen worden. Die umfangreiche Ilm lier- 
sammhmg des Vereins hat gegenwärtig im Aeronautischen Obser- 
vatorium in Heinickendorf W. am Spandauerweg ein I nterkommen 
gefunden. Hin neues Hueher-Verzcichniss ist aufgestellt und allen 
Mitgliedern zugesandt worden. 

Deutscher Verein Dir LiiflM-hllTahil . Rucher -Verzeichnis* der 
Vereins-Ribliothek. 21 Seiten 1 tX-- <'»•- »ruck von tiebr. 
Itadetzki, Herlin. 
Die Bibliothek ist in H Theile getbeilt: I. Luftschiffahrt be- 
treffend: A. Lnftbiillon. II. Flugmasehine; 11. Hilfs-Wissenschalten 
A. Physik, B. Meteorologie, C Photographie, D. Technik; III. Ver- 
schiedenes Sie zählt im Ganzen .V.W Bünde. 



VerzrieluiKs der Mitglieder des Deutschen Vereins flir Lufl- 
sehBTahrt m Berlin, nachdem Stande am I. Februar DHU 

22 Seiten UX*2cm. Hofdrurkerei Gebr. Radetzky. HerlinSW 
Her Verein zählt ä Klirenmitglieder lAssmann. J. Glaisher. 
«rosa, Uns. Graf v. Zeppelin), 5 korrespondirende Mitglieder 
Nicher, Marvin, Moeokbeck, L Botch, Teisserene de Bort. 
2 stiftende und f.m; ordentliche Mitglieder. Die Ouahlikation als 
Ballonführer haben im Ganzen 71 Mitglieder d. i. -= 1:1%: ausser- 
dem haben sich noch 17« Mitglieder an Freifahrten belheiligt, 
sodass in Summa 215» Mitglieder des Verein», mehr als 4ö'/o, 
die Kigenarl und den Genu** .1er Ballonfahrten kennen. Der 
Verein hat die von den •Itlustnrten Aeronautischen MiUheilungen* 
eingeführten Zeichen für Ballonführer und Ballonfahrer in seinem 
Mitglieder- Verzeichnis* aufgenommen, welches obige interessante 
Zusammenstellung ausserordentlich erleichtert. Ks ist ausserdem 
das F.inlrillsjahr der Mitglieder angegeben, diese Jahreszahlen 
zeigen, in wie umfangreicher Weise der Verein, besonders in den 
letzten Jahren, zugenommen hat lg 



A. Lawrence Knteh, The international congresses of meteoro- 
logy and Aeronautics at Paris. 4 Seiten 2i»X2" cm. aus: 
Science N. S. Vol XII. N» 2MK. 2. 8. Nov. lHUO. 
Enthüll einen kurzen Bericht über diese MM» zu Paris slatl- 

gefundenen beiden Kongresse 



0. de Prot. La navigation aérienne, ti Seiten 27 <35cm. 12 Figuren. 

Fine llesprechung der Arbeiten des Ahhé Le Dantec und de* 
Ingenieurs Ganovetli auf Grund ihrer der Société d'Encouragé Hl enl 
vorgelegten und von letzterer preisgekrönten Denkschriften über 
die Lnftwiderstandskocfliciciitcn. die an anderer Stelle dieser Zeit- 
schrift eingehende Besprechung linden. 



G. Taracinsky. IVer Flugwagen, aus: Veröffentlichungen der Kaiser- 
lich Bussischen Technischen Gesellschaft, Hand M, Nr. 12, 
l:, zemh r lÜOtl i S. iten |. r »X- 1 ' »'• ' '.illfgrajlurle Ta* 
mit I Figuren 

Aeronautische Bibliographie. 

Graf von Zeppelin, lieber die Aussicht auf Verwirklichung und 
den Werth der Flugschiuahrl, Deutsche Kolonialgescllschafl. 
Vortrag, am 7 Januar Ball gehalten von Sr. Rxcellenr. 
(iraf v. Zeppelin, lö Seilen. 15X22,6 cm. Gedruckt von 
luhiis sillenfcld in Berlin W l!Ki| 

('anotcttl, t'osiuio, Ingenieur. L'aereo-trcno Zeppelin. Sonder- 
druck aus: II inunitore technico. anno II. Nr. HU. Mtlano 
1901. B Seiten, 16^X28,5 cm, ein Plan. 
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Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

« 

Weitere Messungen der elektrischen Zerstreuung im Freiballon. 



Nachdem durch zwei Fahrten mit dem Freiballon 1) nach- 
gewiesen worden war. dass man mil der neuen von Elster und 
lleilel ausgearbeiteten Methode die Grösse der elektrischen l.eil- 
(.ihigkeit der Atmosphäre im l.nrittallrm in Kroaten lirdien mil 
kaum minder grosser Sirherlied wie am Hoden messen kann, war 
es bei der Wichtigkeit der Kenntnis« de» louengr halles der oberen 
Sehiclden erwünscht, bei möglichst rnhij; Belagerter Atmosphäre 
eine nene Vlessiingsrcihe anzustellen. Auf die hierzu nölhigcn 
meteorologischen Bedingungen ist bei uns nur während de» Winlers 
mit einiger Sicherheit zu rerhnen, und /war dann, wenn steh ein 
stabiles bammeln« lies Maximum mit klarem, kaltem Frostwetlcr 
über dem Kontinente für laiigere Zeil erhall, Dies war in der 
drillen Woche des Januar der Kall, und daher wurde am 17. Ja- 
nuar eine drille liifleleklrisrhe Fahrt unternommen, liir welche 
die Mittel von dein Müuchener Verein für Luftschiffahrt zur Ver- 
tagung gestellt wurden, und die wiederum Herr Dr. Kotiert Kmden 
leitete. Hei dieser Fahrt wurde eine neue Aufslellarl für das 
Instrument ausprohirl. Zu diesem Zwecke war am liondclrandc 
aussen ein kleine» Tischchen durch ühei greifende Mclallhügcl 
angehängt. Durch die unteren flaueren Kndeii derselben gingen 
/uei grobgewindige lirilTschrauben mit Hallen an den dem Balimi- 
kurbe zugekehrten Knden. so das» das Tischchen eingestellt werden 
konnte. Aul dasselbe wurde das Messinstrumenl mil allem Zu- 
behör gesetzt. Diese Aufstellung hat sich als eine äusserst stabile 
und für das Beobachten »ehr vorlheilhafte bewahrt. Ferner wurden 
unter Anderem auch Messungen mit einem das ganze Instrument 
iimschliesscndrn. mit dein Zcrstreiiuugskörricr gleichnamig gela- 
denen Fangkäfig angestellt. 2 wodurch in den höheren Schichten 
-ehr grosse Beträge der Zerstreuung erzielt wurden. Da nicht nur 
negative, sondern auch positive Ladungen bei Anwendung des Kiiligs 
mit wesentlich grösserer (icschwindigkeit zerstreut werden, so können 
Störungen durch direkte Bestrahlung des Zeistrciiuiigskörpers (Hall* 
wachs KITckt [vorige Mittbeilung S. I I, Anmerkung)) oder durch 
Itallonlailungen niebl die l'rsache dieser hohen Neutralisations- 
geschwindigkeileii sein. Im Gegenlhed erhalt die von Kister und 
lieilel aufgestellte Ansicht, dass die Atmosphäre mil frei beweg- 
Ii« heu elektrisch geladenen l'artikelcben •Ionen- erfüllt sei. eine 
neue Slülze durch diese Versuche mit dem Fangkitlig. welche zugleich 
/eigen, das» die Zahl und die Beweglichkeit dieser Theilchcn in 
den bCdieren Schichten eine ausserordentlich grosse ist. Während 
der ganzen über fünf Stunden dauernden Fahrt wurden gleich- 
zeitig nach einem genau verabredeten Plane tu München Zcr- 
streaiiiigsmessungen von Herrn Ingenieur K. Lutz mit einem 
Instrumente vorgenommen, welches sowohl vor der Fahr! wie 
nach derselben mit dem im Ballon benutzten Instrumente \et- 
glicben worden war. 



Vor. 

I'ror. Dr. Hermann Kliert. 

I'nmillelhar vor der Abfahrt wurde die Zerstreuung für 
beide Vorzeichen auf dem Exerzierplätze der Luftschifferablbeiluug 
gemessen. Während da» F.leklioskop mit S htilzd.n h negativ ge- 
laden auf einem Wagen stand, wurde die llalloiiktlgcl. als sie aus 
der Ballonhülle gebracht wurde, so dicht wie möglich au das 
Instrument herangeführt. Niehl das geringste Zucken der Hlällchen 

war bemerkbar, die Zerstreuung zeigte vor und nach dem Heran- 
nahen des Ballons keinen Unterschied Dadurch wird die früher 



■ i Vrr|l. .II«»* MiUlwlliinren Nr. I ». It IT. IML 

«i Vand. iti» vorig« Mmiieiituif s. 15. 



i vorige Mittheiliuig S 2t» geäusserte Befürchtung, der Ballon möchte 
wenigstens im Anfange, bis sich seine Kigettladung zerstreut hat, 
die Messungen beeinllussen. entkräftet, und die Ergebnisse der 
Herren Tuma und IlöriiHleiii. welche auf den Mangel einer 
merklichen Kigetiladung des Ballons hinweisen, aueti durch die 
Zerslreiiungsimdhoilc bestätigt. Diese Th.its.ii he ist natürlich nur 
dazu angetlian. das Vertrauen, welches man m die im Freiballon 
aii'ji'slelllen derartigen Messungen setzen darf, erheblich zu steigern. 

Auch bei dieser Fahrt wann deutlich drei verschieden ge- 
artete Luftschichten zu unterscheiden, «eiche durch verschiedene 
Temperaturen und Tempérai urgradienlen, verschiedenes Mischungs- 
veihaltnis- und tiainenllich durch die verschiedene Kühlung und 
Geschwindigkeit, in der und mit det sie uns bewegten, hinreichend 
scharf g ege n e i nander abgegrenzt werden konnten. In der ersten 
la» ca l im» Meereshöhe reichenden Schicht herrschte Tcmperatur- 
umkebr mit ca. 1° Zunahme aul HM in Erhebung; in der dem 
Boden unmittelbar anliegenden Schichl war der Gradient erheblich 
grösser. Denn am Auiklicgplatzc maasseii wir IÖ.2". m der 
l<» Minuten spater erreichten Hohe von HIS tu über dein Hoden 
iH42 in Meereshidie — 1.2*. so duss lrci dem mit starkem Auf) riebe 

erfolgenden Anstiege |»>» Temperst aramkrhr zu überwinden waren. 
Diene erat* Schicht zeigte sa h in elektrischer Beziehung ih n Boden- 
schichten wiederum insofern ähnlich, als eine ausgesprochene 
l'uipolaritfll und ein Fcbenviegeti an freien -)- Ionen angezeigt 
war: da die Beweglichkeit der Ionen in der klaren reinen Luft 
eine viel grössere als unten im N'eliel war, so wurde der negativ 
geladene Zerslreuungsköi per viermal so schnell entladen als gleich- 
zeitig unten am Vergleirhsinslrunienle 1 1 

Ktwa um Hl" traten wir in 1«I0 m in eine isotherme 
Schicht mil dein Teinperaturgradienten Null ein. welche 
bis m etwa 21*111 in Höhe reichle. In dieser Schicht wurde zum 

ersten Male mit dem Kangkfl/Jg gearbeitet und für positive Ladungen 
viermal, hlr negative, aber siebenmal grössere NcOtralisatinns- 
geschwindigkeiten als gleichzeitig unten am Hoden gefunden. 

In der drillen über 21**1 m beginnenden Schicht endlich mit 
abnehmender Temperatur ca O..YH" Abnahme für H*> tu Erhebung) 

Ii Ich %i*r/n'lit«' •luniul. tile t,*-l <li. -*t Fahrt •■rhallenrii /ahlri'ii'h*n M«*»« 
anffvwrrthe an >hf-«r Stell* tin HrufHiwn mil/nlh*il*n. I»*r -leh ilattlr *|»**i*lt«'r 
■nlrrr.MirriHlr Lra*r linilet ilie»i-ll>m in d.-n Sitzmiy-lt^nclili-n i\*t Mum h*r»*f 
Ua 1 Ii. der Wi»rn« haften, math.-ubyn. C.la».«. IU.il. Urft t. IWH. | LH« 
Art.. it i.t um Ii eiii/i'ln im lin. hhuii.M oi hnf e n l>i* ltedaklion 
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?eigle sich nn ilcr zunehmenden Fnlhnlung*gcsi hw iudigkcit auch 
ein positiven Ladungen, dass die — Ionen reit her an Zahl wurden, 
und »ich die Unipolarilll dei Leittthtajtrit «reich* in der Nähe 
des negativ geladenen Krdkörpcrs vorherrscht, sich mehr und 
mehr vermindere. In dieser Luflschichl wurden liei Anwendung 
îles Käligs die grösstcn Kntladungsgcs« hwindigheitea erhalten, die 
u h je beobachtet IimIm-, Während bei den Messungen am Boden 
fih jede Beobachtung gewöhnlich ein Zeitraum von 20 — 'Mi Minuten 
gewählt wild, um einen deutlichen Rückgang der BUtttchcn zu 
beobachten, fielen dieselben hier i>beu so rasch zusammen, das» 
die Messung bereits nach 5 Minuten beendet war, da ein weiteres 
Warten zu zu kleinen Divergenzen geführt hatte, bei denen die 
l'otciilialmessungeu ungenau werden Dieses rasche Verschwinden 
der Ladungen hat den grnsspn Vnrtheil. dass vielmehr Kinzel- 
Messungen ausgeführt werden können, was den grossen, namentlich 
bei Hochfahrten mit Wassersloffgas nicht zu unterschätzenden 
Vorzug bietet, dass man für einzelne Luflsi lochten geltende Werth« 
erhallen kann, auch wenn man bei rascher Vcrlikalbewcgung die 
Schichten schnell wechseln muss. 

Die zwischen ll h 42"' und II 11 47"> in 2.'t7.j m Höhe erhaltene 
Zerstrcuuriasgcsi hwuicligkeil von H"!« für — Ladung iibertnlll 
diejenige, welche man gleichzeitig unten mach den Angaben des 
Vergleichsinstrumentes und geeigneter Deduktion) hei demselben 
Instrumente mit dem Kälig erhalten haben würde, um das 23 fache. 
Noch grösser war die F.ntlailungsgeschwiniligkcit der — Ladung 
zwischen I2h II»" — I" m in 8MH0 m mit a= 

Wie früher, so wurde auch Im-i dieser Kahrt nicht nur am 
Anfang und Ende der in der Tabelle angegebenen Zeilen, sondern 
auch in Zwischenzeiten, meist in Intervallen von je 5 Minuten, 
abgelesen. Das gesummte im Ballon aus 4tr Einzclablcsungcn 
erhaltene Zahlenmaterial lässt wieder erkennen, dass im Allge- 
meinen in gleich lange dauernden rnlcraljsclmittcn jeder Beob- 
achtungsrcilic etwa die gleichen Elcktrizitätsiitengeil unabhängig 
von iler Midie des Ladungspotentiales entladen werden ivergl. 
vorige Mitlheilung S. 14, Anmerk 2 und S SS), wenn dieses Mal 



dic-e Rrxeheinortll auch nicht so deutlich wie früher hervorue 
treten ist. - Die Ergebnisse unserer dritten lufleleklrischen Fahrt 
möchte ich dahin gutaimnen n i — qn : 

1. Die Resultate der früheren Fahrten haben sich vollkommen 

bestätigt. 

2. Bei der sehr regelmässigen Schichtung der Almospliän-. 
hei dein barometrischen Wintermaximuni, in welches diese Fahrt 
tiel, war die nach oben hin abnehmende Unipolaritfit. also die 
Verminderung der Wirkung des negativ geladenen F.rdkörpers bei 
erheblich zunehmender Knlladungsgeschwindigkeit für beide Vor- 
zeichen deutlich ausgeprägt. 

8, Die Anstellung den Zerstreuungsapparates auf einem 
ausserhalb «1er (iondel U-festigten Tischchen hat sich sehr gut 
bewährt und emptiehlt sich aus verschiedenen firünden mehr als 
die Aufhängung im Inneren de, Ballonknrhos. 

i. Durch Einbauen des Zerslieimngsapparale* in einen gleich- 
namig geladenen Fangkälig lässt sich die Zerstreuungsgesi hwindig- 
keit für beide Vorzeichen erheblich steigern; so wurde in 2H7Ô in 
Höbe eine S3 mal so grosse Knlladungsgeschwindigkeit für - K 
beobachtet, als dasselbe Instrument am Boden 'nach Ausweis eine-. 
Vergleu hsinslrumeiites' mit Kälig ei geben haben würde. Dabei 
dürfte die Genauigkeit nur unbeträchtlich vermindert sein; dagegen 
wird der Vortheil erreicht, dass die Zahl der Einzelbestiminungen 
erheblich gesteigert werden kann 

.*>. Bei dieser Kahrt haben »ich sehr grosse Beträge der Zer- 
streuung in der Höhe ergeben, offenbar unter der Wirkung einer 
schon seit vielen Tagen andauernden grossen l.uftklarbeit und 
absteigender Lurtströiiic, weh he sehr ionenreiche Höhenluft dem 
Instrumente, namentlich dem vom SchuUdach nicht bedeckten, 
zuführten. 

ti Störungen durch Ballouladungen oder durch lichlelektrisclu- 
Wirkungen waren nicht nachweisbar. 

München, Physika! . Institut der techn, Hochschule. 
Januar IS»1 



Von 

Eugen BJedlnger. 
Mit einer Abbildung In swel OUchea 



Eine der wichtigsten Vorbereitungen zum Aufstiege des 
Zeppelinballons war die genaue Erforschung der meteorologischen 
Zustände der Atmosphäre bis auf eine Höhe von ungefähr . r ><KI m 
in Manzell selbst, denn nur dadurch konnte man sich, mit Berück- 
sichtigung der allgemeinen Wetterlage, gegen plötzliche unliebsame 
I lebe rra sch ungen sc h Ii tzen 

Zu diesem Zwecke wurde ein kleiner Brachenballon von 
100 cbm Inhalt verwendet, der. an einem Stahlkabel hochgelassen. 
die entsprechenden Instrumente zu tragen bestimmt war. An 
erster Stelle stand in diesem Kalle natürlich das Anemometer A, 
welches am Haltekabel S ungefähr 12 m unter dem Ballon mit 
Hilfe einer Holzlatte befestigt war. I'm der Latte und damit dem 
Instrumente eine hinreichende stabile Lage zu geben, war sie 
durch eine Leine F mit dem Ballastsack B verspannt. Aus der 
Zeichnung ist leicht zu ersehen, dass dieser Sack den Korb bei 
den grossen Ballons vertritt, und hier werden auch die anderen 
Instrumente, wie Thermo-, Ban>- und Hydrograph untergebracht. 

Neu vielleicht ist die Anordnung der elektrischen Leitungs- 
drähte vom Anemometer zum Begistrirapparat B. Zu beiden 
Leitungen können blanke Drähte benützt werden, was eine wesent- 
liche K.rsparniss an Gewicht bedeutet. 



Vom Anemometer gehen isolirte I.citungen aus: S M 
dem Kesselnngspunkt 0, wo sie mit dem blanken Kabel S ver- 
bunden ist, S„ nach B, von wo aus ein blanker Rrnncedrabl S ; 
frei bis zum Begistrirapparat H herabhängt. Die weiteren Ver- 
bindungen ergeben sich ohnp Weiteres aus der Zeichnung. 

Handelt es sich nicht um konstante Beobachtungen, wie 
dies in Manzell der Kall war. dann kann statt des Hegistrir- 
apparates ein Telephon angewandt werden, welches jeden Kontakt, 
den das Anemometer macht, durch einen laulen Knack zu erkennen 
gibt. Bei der bekannten Kmpfindlichkeit der Telephone reicht als 
Stromquelle ein einziges Trockenelement aus. auch kann dann S 
äusserst dünn gewählt werden. 

Die Verwendung der Drachenballons zu meteorologisrlien 
Zwecken bietet den Drachen gegenüber mehrere und schwer- 
wiegendere Vortheile, als es bei lluchtiger Betrachtung wohl er- 
scheinen mag. 

Freilich für sehr grosse Höhen werden Drachen mehr zur 
Verwendung kommen, aber für tägliche, regelmässige Heobachtiinji'n 
in Höhen von K»Xt bis 2mm m leistet der Drachenballon vortref!- 
In heDienste und ist. so unglaublich es auch klingen mag. im Be- 
triebe billiger, als die dun h ihre Einfachheit bestechenden Draclw». 
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ww viel mil diesen zu arbeilen gehabt, der wein von den end- 
Iummi Itcparalurcn. von den zeibioclienen Instrumenten und von 
dem Schaden, den die Slahldrähte angerichtet, ein Lied zu singen. 

Dies sind audi die liründe, warum gegenwärtig in den aero- 
nautischen Abteilungen der mcteondogisi hen Institute in Tegel- 
Uerlin und Trappes- Baris Drachenballons in dauernden Dienst 
gestellt werden, und es wird Wold nicht mehr allzulange dauern, 
bis andere wichtige Stationen sich solcher Ballons zur ständigen 
Beobachtung bedienen. 



Von 

l'n»r. Dr. HerrcsrII. 

in dnn Bestreben, über aëronnulische Vorgänge tn<>; 
zuverlässig und gründlich zu berichten, nH in dieaer Zeits 
versucht werden, forllaufend eine L'cbcrsichl über die 
nationalen Ballonfahrten mit blonderer Berücksichtigung der 
Witlerungslage zu geben. Auf Wunsch von Hauptmann 
Mocdcbock habe ich mich entschlossen, einen kurzen vor- 
läufigen Bericht über die ausgeführten Wissenschaft liehen 
Ballonfahrten zu geben. 

Die folgende Darstellung der Wetterlage rührt dieses 
Mal von Dr. Süring her. Dadurch, dass so ein erster 
vorläufiger Einblick in den l'mfang und den Krlrag der 
nationalen Arbeit gewährt wird — gewissermassen eine Weiter- 
chronik dieser Fahrten — . hoffe ich einerseits, den Fachgelehrten 
Anhaltspunkte dafür zu geben, was sie von einem genauen Studium 
der Fahrten erwarten können, andererseits bei den immer zahl- 
reicher werdenden Freunden der Luftschiffahrt das Interesse an 
diesem bedeutsamen Unternehmen wach zu erhalten oder zu be- 
leben. Dieser Bericht wird sich zusammensetzen ans einer ge- 
drängten lieber»ichl der ausgeführten Balloriaufstiegc , einer Wetter- 
karte, in welcher die Flugbahnen «1er Ballons eingezeichnet sind, 
einer kurzen Erklärung der Wetterlage und einigen allgemeinen, 
orientirenden Bemerkungen 

Die Fahrten sind ihrer Richtung und Länge nach in die 
folgende Karte eingezeichnet. Die Nummern stehen in der Nähe 
der Landungsplätze der Kations. Die Kai te enthält Inner die 
Linien gleichen Luftdrucks .voll ausgezogeni von ö zu ii min und 
«he Linien gleicher Temperatur (gestrichen i von 10 zu ltr". Wind- 
pfeile sind fortgelassen, um das Bild nicht zu verwirren. 

Die Wetterlage war am Kl. Januar eine typisch winterliche. 
Der höchste Luftdruck liegt im Nordosten der österreichisch- 
ungarischen Monarchie (Pest Ilmberg», das Centrum des Mini- 
mums zwischen Irland und England. Im Hochdruckgebiet herrscht 
die grössle Kälte i *2A* in Hermannstadt l. während in Irland bei 





»•»tor«lo,l.c*. 



- ö n Kegcnschauei fielen. Die Kontraste hatten sich jedoch im 
Vergleich ZU den Vortagen bereits abgcsi hwächt. Speziell in 
Mitteleuropa hatte die intensive Kälte dei ersten Januarlage nach« 
gelassen und es herrschte mildes unil ruhiges, meist heileres 
Frostweltcr. Es überwiegen südliche Winde. Trotz oder viel- 
leicht richtiger in Folge — der in der Höhe völlig anderen 
Temperaturvcrlheilung trat ein allgemeiner Umschwung der Witte- 
rung erst am !!•. Januar ein 

Die geographische Verlheilung der Aufstiegsorte war am 
10, Januar eine überaus günstige. Nr 1 befindet sich gerade im 
< '.entrant des Maximums, Nr. 2 bis 7 liegen auf dem A Mange des Hoch- 
druckgebiets. Nr. 8 bis II ebenfalls, Nr. LS und 18 
schliesslich sind nahe dem Kern der Depression. In 
der Höhe herrschte eine mächtige Südsltomung. deren 
unterer Theil. verglichen mit den Temperaturen 
unten in Mittel- und Osteuropa, sehr warm war 
Obgleich alle Ballons, mit Ausnahme der englischen, 
bei Frostwetler aufgestiegen waren, herrschte in 
IA00 m Höhe Thaowelter. Diese Temperatut umkehr 
war, wie üblich, am stärksten im Hochdruckgebiet 
selbst in (ializMB am Erdboden 22°, m BODO m 
-f. 0,2" — und fehlte im Minimum üInt England 
Die höchsten während der Fahrt beobachteten Tem- 
peraturen lagen über Oesterreich ca. 16011 in. über 
l'ieiissen 1000 in. über dem Elsass IKm m hoch, in 
England am Erdboden Die Luftströmung »i heint 
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1. Die Fahrten vom 1 0. Januar 1901. 
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Starke Temperaturumkehr: Diagramm be- 




















schädig!. 
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Bemannter B. 
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am wärmsten im Grenzgebiete zwischen Maximum und Minimum 
zu sein, denn die Nulllinie der Temperatur befand sieh 
Oesterreich 2000 m. Ober England KO0. über Berlin jedoch 
IBM m liorh. 



breitete sieh das Maximum znngenförmig bis zum nordlichen 
Oesterreich aus. 

Vergleicht man die Karte vom 7 Februar mit der vom 
10. Januar, su erscheint die eine gegen die andere um fast 180" 

2. Die Fahrten vom 7. Februar li»01. 
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Die Fahrten sind mit den Nummern der obigen Tabelle ihrer 
ungefähren Richtung und Länge nach in die folgende Wetterkarle 
emgezeirhnet. 

Zum besseren Verständnis* der Karte ist zu bemerken, dass 
am Ii. Februar eine Hache, ziemlich schncereiche Depression über 
Ostpreussen lag, die dann nach Nurdrussland wanderte Daftir 
rückte ein Hochdruckgebiet, dessen Kern am 7. etwa Irland erreicht 
halte, heran, so dass im westlichen und mittleren Europa nörd- 
liche Winde vorherrschten. Unter dem Einflüsse dieses Maxi- 
mums entwickelte sich jene intensive, über den ganzen Kontinent 
ausgebreitete Froslperiode. welche bis kurz vor Monatsschluss 
anhielt; am 7. Februar war die Temperatur im weitaus grössten 
Theile Europas noch nahe dem Nullpunkte. Am nächsten Tage 



gadnht. Dies äussert sich auch in der Luftströmung; während 
am 10. Januar die meisten Ballons Sudwind fanden, herrschte am 
7. Februar eine vorwiegend nördliche Strömung bis zu sehr be- 
deutenden Höllen. Nur die österreichischen Rations tlogen — 
wahrscheinlich vom Dcprcssionsgcbietc im Nordosten angezogen — 
nach Nordost. Besonders auffallend sind am 7. Februar, abgesehen 
von einigen lokalen Störungen durch Wolken und dergleichen, die 
anscheinend sehr geringen Temperaturunterschiede zwischen ver- 
schiedenen Theilcn des Kontinents vom Erdboden an bis zu Höhen 
von mindestens 4 km. Die Nordströmung des 7. Februars war 
erheblich kälter — in 4000 m rund Ut kälter — als die Süd- 
slrömung im Januar, trotzdem die Ausgangstemperaturen am Erd- 
boden am 7. Februar um fast 10" höher lagen, als am 10. Januar. 



I.. Teisserenr de Hort: Variation saisonnière delà température a 
diverses hauteurs dans l'atmosphère libre. Comptes-Rendus 
Ac. Sc. Paris 181. S, 920—921. 1900. 

J. Haan: Teisserenc de Hurt über den jährlichen (iang der Tem- 
peratur in grossen Höhen der freien Atmosphäre. Meteor. 
Zeitachr. 1H. S. 2H— 33, 1901. 
Teisserenc de Bort hat seine früheren Untersuchungen ivergl. 
diese Zeitschrift 4. S. 51, lHOOi erweitert, da sein Beobachtungs- 
material beträchtlich angewachsen ist und jetzt 240 Rallonaufslicgc 
aus den Jahren IK9H— 1900 umras.it. l".i fasst seine Ergebnisse 
in folgende Sätze zusammen: 

1. Die Temperatur der freien Atmosphäre unterliegt selbst 
noch in Hohen bis zu 10 km einer sehr ausgeprägten 
jährlichen Periode. 

2. Die Amplitude dieser jährlichen Temperaturschwankung 
nimmt mit der Höhe ab. Nach den Monalsmitteln be- 
trägt sie am Erdboden 17. in 5 km 14,« und in 10 km 
noch 12«. 

.». Der Eintritt der höchsten und tiefsten Temperatur ver- 
spätet sich mit zunehmender Höhe, besonders macht 
sich diese Verspätung heim Eintritt des Minimums der 
Temperatur bemerkbar, welches auf das Ende des Winters 
MIL Der Mai zeigt ein sekundäres Minimum. 



.ltUraturberloht. 

Es ist nun von besonderem Interesse, dass Professor Hann 
dessen Spezialität gewissermassen die mal bemal isrhe Darstellung 
des Temperatnrganges isl, auch die Zahlen von Teisserenc de Hort 
in seine Rechnungen einbezogen hat. Zu diesem Zwecke sind 
zunächst die Beobachtungen an die 50jährigen Normaltemperaturen 
von Paris (Pare Saint-Maun angeschlossen, und daraus neue 
Werthe der vertikalen Temperaturabnahme und der Temperatur- 
amplitude berechnet Letztere ergibt sich dabei nicht unwesentlich 
kleiner; für 10 km z. B. 9° statt 12* 

Ferner werden die von Teisserenc de Bort mitgetheilten 
Höhen der Isothermen 0°, — 2<r\ — 40" und — ÖO" für die ein- 
zelnen Monate neu berechnet und dabei auch die Ballonfahrten 
in Norddcutschland (nach Berson) und die Beobachtungen an 
meteorologischen llöhenslationen in den Alpen benutzt. Wir geben 
diese Zahlen i in Kilometern* hier wieder, da man sie als eine Art 
Klimatafel für die oberen Luftschichten benutzen kann, wenn man 
sich ganz schnell darüber unterrichten will, ob irgend welche im 
Ballon beobachteten Temperaturen normalen Verhältnissen ent- 
sprechen oder nicht.«) 



ij Vurflfirhen wir «. II. 4k olwn milftrw-itlen Halen Art lalrraaUaaalen 
Kull"iiffthrl<'n mil ■ Ih'-t TabHI«* *o lin,kn wir Tiir Air Hi'*hr ,Kt liolhTme — *+. 
I«. Jan. UM : boobarhtel: ca &wn m normal: boon m, al"> I.iiftntrom w warm. 
;.Frlir. laut . .«tat. «RM • . viel »u kalt. 
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Aus den Rechnungen von Hann geht schliesslich noch da* 
Wichtige Resultat hervor, «dass die Temperalurbeobachlungeu auf 
Bergen keine erheblich verschiedenen Resultate von den Temperatur- 
bcobachlungen in der freien Atmosphäre gehen, und das« man 
daher in vielen Füllen dieselben auch zu weiteren Schlttmen fur 
die Temperatur der Atmosphäre seihst benutzen kann». 



Meteorologische Bibliographie 

4. Hann: Lehrbuch der Meteorologie, Leipzig (Ch. M, TlOChnilt), 
1901. Lieferung I u. II. Erscheint in ca 8 Lieferungen â 3 M. 
Das lluch will den gegenwärtigen Stand der Meteorologie bei 
wissenschaftlicher Exaktheit in gemeinverständlicher Darstellung 
einem grossem Publikum vermitteln. Dem Hedürfmsse des Hoch- 
schulunternchts ist durch einen mathematisch-physikalischen An- 
hang, der die wichtigsten Theorien der Meteorologie kurz behandelt. 
Rechnung getragen. — Ks bedarf kaum der Erwähnung, dass die 
neuen aeronautisch-meteorologischen Forschungen eingehend be- 
rücksichtigt werden; schon allein dadurch wird sich das Werk 
wesentlich von allen bisherigen Uhrbüchern unterscheiden 



J. Valentin: Einige Ergebnisse der österreichischen Luftballons hei 
der internationalen Fahrt am 12. Mai 11100. Meteorolog. 
Zeitschr. 18, S. 10—16, 1901. 

Die Rcarheitung gewinnt dadurch an lledeulung. dass am 
genannten Tage die Maifrüsle in Oesterreich-Ungarn streng zur 
Geltling kamen. Die früheren Untersuchungen von l'rof. Hcrgesell 
über die vertikale Mächtigkeit dieses Phänomens iverg). diese 
Zcitschr. 4. S. 71, 19001 werden vollkommen bestätigt. 



J. Janssen: Sur l'apparition 
observation aérostatique. 
131, S. 771— 1800. 



les l>éonidcs et leur 
Comptes Rendus Ac. Sc. Pari-, 



4.4 



en: Sur l'observation aérostatique îles U'-onnles. Comptes- 
Rendus Ac Sc. Paris 131. S 821— 825. 1900. 
Zur Reobachtung der Sternschnuppen stiegen Ralh>ns von 
Paris in den Nächten vom 18, /.um 14 und vom 14. zum 
15. Nov. l!KKt; der Slernschnuppenfall war jedoch sehr schwach, 
die Witterung ausserdem ziemlich ungünstig. Für spatere Bcob- 
achtungen erwiesen sich folgende Verbesserungen als nothwendig: 
die Rations müssen mindestens bis 0000 m steigen können: auf 
Rati und Rallon darf sich kein Wasser ansammeln: der Korb 
muss eine längliche Form haben und recht lief unter dem Rallon 
hängen, um möglichst nahe dem Zenit beobachten tu können; 
die drehenden Bewegungen des Ballons sind zu verhindern, etwa 
durch c-me Schneckenschraube mit horizontaler Ave 

4. M. Bacon: By Land and Sky, London 19O0. H*. 275 S., 4 Taf. 
Verfasser schildert seine Ballonfahrten in England in populärer 

Form 
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Vorläutige Miltheilung über die internationale Ballonfahrt vom 
•i. Dezember 1900 Meteor. Zeitschr. 17. S. 553-554. 1900. 
Nach dem von Prof. Hergesell zusammengestellten Berichte 
der internationalen Kommission. 

11. i\ Frankenlleld: The Kite Work of the United Stales Weather 
Bureau Nature 63 S. 109 Ill, 1900 

Kurzer Bericht filier die schon früher angezeigte Arlieit de> 
Verfassers Es ergab sich bald, dass der ursprüngliche Plan, aus 
den gleichzeitigen Drachenaufsliegen von 17 Stationen eine täg- 
liche Wetterkarte für die Höhe von einer engl. Meile zu erhalten 
und diese für Prognosenzwecke zu benutzen, nicht ausführbar war. 
denn es wurden von März bis Oktober 189» nur 46 "o der mög- 
lichen Aufstiege unternommen. Der llauptwerlh der Arbeil liegt 
in der wissenschaftlichen Diskussion der 1217 Aufstiege. 



S. 1». FtofMNK: Progress in meteorological 
S. 521—523. DHU). 
Verf. holTt. mit stärkeren Kabeln und 
Wirksamkeit Höhen bis zu »UMM m zu 



kite Hying. Science 12. 
mit Drachen 



A. L. Itoleh: The international congresses of meteorology and 
aeronautics at Paris. Science 12. S. 796 —790, 19IIO. 

Prunk 11. Biirelnn : Reportern the international Cloud observations, 
May I. |8M to July I. 1897. Washington 1000 (Vol. II of 
the Report of the Chief of the Weather Bureau, 787 S., 
79 Taf., 4*. 

Ausser der Diskussion der amerikanischen Wolkenmessungen 
enthält das Ruch verschiedene allgemeine Kapitel aus dem Gebiete 
der Physik der Atmosphäre. Auch Drachen- und Hallonbcobach- 
tungen werden zu Hülfe genommen, um das Bild der Druck- und 
Temperaturvertheilung zu vervollständigen. 



Direzione del vento seconde, le registrazioni 
dell' anetnngrafo durante il cpjindicennio Nov. 1875 Dir. 18! to 
Memorie R. Instil. Vencto di scienze 30.. 15 S.. 2 Taf.. 4" 
Interessanter Beitrag zur taglichen Periode der Luftströmungen 
in der Nähe der Erdoberfläche. 



K. Eviter: Heber neuere l'nlersuchungen auf dem liebtet« der 
atmosphärischen Elektrizität Meteorol. Zeitschr. I«. S. 529 
— 543. ltKHl. 

Zusammenfassender Bericht für den internationalen Kongress 
der Physiker zu Paris 1900. Als Wunsch für die Zukunft wire! 
ausgesprochen. Sondirballons mit selbstregistrirc-nden Apparaten 
für Lnfteleklnziliil auszurüsten, wobei es von Vortheil wäre, die 
Kollektoren durch kleine Papierslücke zu ersetzen, welche mit 
einer Lösung des von Curie entdeckten Polonium-, getränkt sind 
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~*HsC) Flugtechnik und aeronautische Maschinen. 6N^r 

t 



Werth und Bedeutung der Radflieger für die Luftschiffahrt. 



Von 



Georg Wellner, Professor in Brunn 

Umschau haltend über die flugtechnischen Bestre- 
hungen und Leistungen der Menschen, sehen wir Drachen 
im Winde steigen, Ballons in die freie Luft empor- 
fliegen, darunter einzelne von länglicher Hauart, welche 
durch mitgenommene Motoren und Treibschrauben eine 
gewisse Steucrungsfähigkeil besitzen: auch linden wir 
verschiedene Klugapparate ohne Ballon, welche, aus- 
gestattet mit Tragflächen und Luftschrauben, kurz dauernde 
Gleitflüge auszuführen vermögen; aber wir müssen 
eingestehn, das- es bisher noch nicht gelungen 
ist, ein rasches freibewegliches Luftlahrzeug, ein lenk- 
bares Luftschiff fertigzustellen. 

Die Baiiontechnik hat im abgelaufenen Jahrhundert 
unbestreitbar hervorragende' Fortschritte aufzuweisen. 
Die Anordnung der Ballonhülle, die verwendeten Stoffe 
und Beslandtheile, die Ausrüstung für den Aufstieg und 
für das Landen sind besser und zweckmässiger geworden ; 
nach jeder Hichtung hin wird eifrig und viel gearbeitet 
Idas hat der internationale aeronautische Kongrcss der 
Pariser Weltausstellung im vorigen .lalire dargethani. 
insbesondere wurde auf dem tiebiete der steuerbaren 
Spitzballons durch richtigere Formgebung, Versteifung 
und stetige Vergrösserung des Ballonkörpers, sowie durch 
Mitnahme von kräftigeren Maschinen Bedeutendes geleistet 
dafür bürgen die Namen derKonstrukleure, unter Anderen: 
ßiffard 1862/66, Renard-Krebs 1884/86, Zeppelin 
1898/1900). 

Es wurden auch schon bei Windstille Fahrgeschwindig- 
keiten von 4 bis (im in der Sekunde zuwege gebracht, 
abertrotz der gewonnenen schülzcnswcrlhen Erfahrungen, 
trotz allen Scharfsinnes und der grossen Geldsummen, 
welche für die Herstellung solcher Ballons verausgabt 
werden, muss es meiner Ansicht nach leider voraus- 
sichtlich stets ein fruchtloses Beginnen sein und bleiben, 
mit den schwächlichen Riesenleibern «lieser UngettliUM 
Efgcn schärfere Winde siegreich ankämpfen zu wollen. 
Wie man die Sache auch anfassen möge, immer stösst 
man auf das Missverhältniss zwischen den ungeheuerlich 
anwachsenden, aber die Festigkeil des Gefüge* nicht 
erhöhenden Dimensionen des Ballonkörpcrs und einer 



immer noch viel zu kleinen Arbeitskraft des mitge- 
nommenen Motors. 

Diesen Umständen gegenüber zeigen die dynamischen 
FliigmaMchinen ohne Ballon, deren Ausbildung sich die 
jüngere Schwester der Aeronaut ik : die Aviatlk oder reine 
Fltiftechnik zur Aufgabe stellt, weit günstigere Aussichten. 

Das In-dic-Höhe-kommen mit solchen Flugmaschinen 
ohne Ballon für längere Zeitdauer ist vorläufig allerdings 
noch nicht gelungen, aber, sobald man so weit gekommen 
sein wird, dann werden (nach dem allgemeinen L'rtheil 
der Flugtechniker) die wichtigen Fragen der Lenkung, 
Steuerimg, Sicherheit und raschen Fahrt in der Lull, 
selbst Winden gegenüber, bald und in befriedigender 
Weise der Lösung zugeführt sein. 

Diesbezüglich ist ein scharfer Gegensatz zwischen 
der statischen und der dynamischen Flugmethode 
zu beobachten. Während die Ballons sicher und gut 
in die Höhe steigen und schweben, aber der Lenkbar- 
keil und Raschheit entbehren, würden die Flug- 
maschinen ohne Ballon die letzteren Eigenschaften 
kaum vermissen lassen, wenn sich nur erst die Hebung 
in die Luft und «las Sehweberidbleiben erreichen liesse. 

Die mächtig aufstrebende und mit reichen Mitteln 
arbeitende Ballontechnik steht — so seltsam es klingen 
mag — gerade durch ihre Ent Wickelung und Pflege der 
sich kümmerlich vorwärtsringenden reinen Flugtechuik 
nicht fördernd, sondern im Gegentheile abträglich und 
störend zur Seite; denn eine sehr grosse Anzahl 
von Menschen, welche glauben, das» das Fliegen 
ohne Ballon ganz unmöglich sei, haben zugleich 
die natürliche Empfindung, dass bei dem Fliegen 
mit Luftballons nichts Rechtes und Brauchbares 
herauskommen könne, und wenden desshalb der 
ganzen aeronautischen Sache überhaupt den 
Rücken zu. 

Aus diesem Grunde sollte das Streben der Flug- 
techniker in erster Reihe darauf gerichtet sein, ein 
sicheres Emporkommen ohne Ballons durch Anwendung 
von geeigneten, motorisch betriebenen Flügelapparalen 
zu bewerkstelligen. 



Den unanfechtbaren Beweis, dass dynamische 
Plugmaschinen ohne Ballon möglich seien, liefern 
vor nnsern Augen die lebendigen Kxemplare: 
der \ r ogel wiegt sieh sicher auf seinen Schwingen, die 
Fledermaus Hattert ausgezeichnet und geräuschlos, ohne 
rlass sie ein Federkleid hülle, die Insekten schwirren 
auf glasigen Flügeln umher; die Wasserlibelle zum Hei- 
spiel trilïï es meisterhaft, scheinbar regungslos in freier 
Luit wie festgebannt stille zu stehn und dann wieder in 
rasendem Fluge davonzuschiessen. Ks wäre jedoch 
fehlerhaft, wenn der Flugtechniker beim Haue von Flug- 
maschinen das elastische Auf- und Niederschwingen der 
Flügel der Flugthiere nachahmen wollte: im Wesen der 
schaffenden Natur ist es gelegen, alle Organe ihrer Ge- 
schöpfe für eine Hin- und Herhewegung einzurichten, 
der Konstrukteur dagegen wählt mit Hecht überall dort, 
wo es sich um Kraft und Bewegung handelt, ein festes 
Material und die wegen ihrer Stetigkeit technisch prak- 
tische Umlaufsbewegung. 

Für das rollende Treibrad der Lokomotive 
dienten nicht die gelenkigen Fusse des laufen- 
den Thieres als Vorbild, ebenso nicht die Huder- 
flossen des Fisches für den Schiffspropeller, und 
darum werden auch unsere zukünftigen Luft- 
fahrzeuge nicht mit schlagenden Flügeln, sondern 
mit drehbaren Flügelrädern und Luftschrauben 
ausgerüstet sein. 

Die tragende Wirkung der Flügelflächen beruht unter 
allen Umständen auf dem Prinzipe der schiefen F.bene; 
die etwas nach oIhmi gehobene Vorderkante wird keilförmig 
vorgeschoben, damit die Luft unterhalb der Fläche sich 
verdichte und empordrückend eine Hubkralt äussere. 

In den Projekten der Avialiker linden wir vornehm- 
lich zweierlei Anordnungen : die Drachenflieger und die 
Kadflieger. 

Die ersteren besitzen drachenartig auf dem Fahr- 
zeug festgestellte Schräglläehen nebst einer Maschine mit 
einem Vortreibapparat, welcher gewöhnlich aus umlaufen- 
den Luftschrauben mit horizontaler Drehachse besteht. 

Unsicher gestaltet sich bei allen Drachen- 
fliegern der Aufstieg in die Luft, weil das Trag- 
vermögen der Drachenflächen sich erst durch 
den genommenen raschen Vorwärtsflug einstellt 
und ein Stillschwebendbleiben an einer Stelle 
ganz unmöglich i.>t. Khenso bietet die Krzielung einer 
guten Stabilität des Fluges, insbesondere das Hinhalten 
eines zweckmässigen Flächenneigungswinkels kaum über- 
windliche. gefahrvolle Schwierigkeiten, welchen man 
durch entsprechende Gewichtsvertheilung, durch drehbare 
oder verschiebbare Flügel- und Schwanzflächen vorzu- 
beugen trachtet. 

Trotz dieser Uebelstände sind die meisten der bis 
jetzt bekannten Flugmaschinenprojekte nac h dem Drachen- 



prinzipe gebaut und immer neue Zusammenstellungen 
werden in Vorschlag gebracht und Versuchen unterworfen. 

Die Namen einiger Konstrukteure seien hier genannt : 
Maxim, Langley. Maxwell, llargrave, Herring, 
Edison, Lilienthal, Chanule, Kress, Hofmann, 
Koch. 

Schon der Anflug mit solchen Drachenfliegern be- 
deutet einen gefährlichen Sprung in die Luft : ein ruhiges 
Kxperimentiren und Vorschreiten in der Entwiekclung 
ist unthunlich. Die Stell- und Steuervorrichtungen an 
den Flächen erweisen sich als unzulänglich, die Regelung 
des Motors, zumal bei Windstössen. als unsicher und so 
kommt es. dass alle Vorführungen von Drachenfliegern 
in mehr oder minderem (ïrade missglückt sind. 

Die zweite Gruppe von dynamischen Flugmaschinen 
ohne Ballon bilden die KadfHeeer mit ihren im Kreise 
umlaufenden Tragflächen. Den einfachsten Fall dieser 
Art zeigen die Luftschrauben mit vertikaler Drehachse. 
Schon das bekannte Schraubenflieger-Spielzeug der 
Knaben, welches in grösserem Maassstabe hie und da 
beim Schiesssport die Stelle der Tauben verlritt, belehrt 
uns über die sichere Flugmethode dieser Apparate: was 
aber diese tragenden Flügelräder oder Trag- 
schrauben ganz besonders auszeichnet, das ist 
die einfache Bauart derselben, sowie die Fähig- 
keit, an Ort und Stelle in freier Luft schwebend 
zu bleiben, durch welchen Umstand ein bequemes 
Ausproben der günstigsten Verhältnisse, sowie 
ein ruhiger Aufstieg möglich gemacht ist. Die 
Wirkungsweise solcher Tragschraul>en ist im Wesent- 
lichen derjenigen der Drachenflieger ähnlich, indem in 
beiden Fällen die Vorbewegung von Schräglläehen, ein- 
mal in geradliniger, das zweite Mal in kreisförmiger 
Hahn den die Auftriebskraft erzeugenden Luftwiderstand 
zu wecken bestimmt ist, nur ist die Flächenneigung bei 
den Drachenfliegern je nach dem Verlauf der Flugrichtung 
bei wechselnder Geschwindigkeit veränderlich und im 
Winde sehr unsicher, während bei den Luftschrauben die 
Lage der Flächen in ihrer Neignng zur Bewegungsrichtung 
durch das Gefüge von Rad und Ac hse festgehalten bleibt. 

Allerdings liefern die tragenden Flügelräder vorläufig 
keinen Vorwärtsflug: das hat aber, wie schon früher 
bemerkt worden ist, wenig Belang, weil das Hinzufügen 
einer seillichen Weiterbewegung des Fahrzeuges, ebenso 
das Steuern und Lenken voraussichllich nur eine ver- 
hältnissmässig geringfügige und wenig Schwierigkeiten ver- 
ursachende Ausgestaltung des Flugfahrzeuges fordern w ird. 

Von Konstrukteuren auf diesem Gebiete seien ge- 
nannt : Langley , Alexander, Kress, Nickel, Wellner. 

Fine ganze Reihe mehr oder minder glücklicher 
Zusammenstellungen von Flügelrädern, Propellern und 
Segelrädern, welche gleichzeitig die Hebung in die Luft 
und die Vorwärtslahrt bezwecken und ausserdem eine 
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gute Lenkbarkeit erzielen sollen, liegt in Projekten vor 
und neue Kombinationen lassen sieh unschwer hinzufügen; 
doch mag auf dieselben an dieser Stelle nit-lit näher 
eingegangen werden, weil ihre Ausführung zumeist nll- 
vmgrosse, unerfüllbare Anforderungen an die Fabrikat ions- 
inethoden zu stellen pflegt. 

Als eine wichtige zuverlässige Vorstufe, um 
das Ziel der Luftschiffahrt zu erklimmen, hat 
vorerst die Herstellung von brauchbaren und 
tragfähigeu Luftschrauben zu gelten. 

Die Hauptaufgabe, welche die dynamischen Flug- 
maschinen ohne Ballon zu erfüllen haben und welche 
der Lösung harrt, besteht in der Bewerkstelligung eines 
senkrechten Aufsteigen« in die Luft vom Platze aus, und 
das kann nur durch Radflieger geschehen. 

Für die Wahl dieses einfachen Weges sollten sich 
die arbeitenden Kräfte der Flugtechniker vereinigen, 
zumal das Gelingen des Werkes mit den zu Geljote 
stehenden technischen Mitteln und bei dem Fortschritte 
im Baue von leichten, kräftigen Motoren derzeit schon 
erreichbar sein muss. 



Motoren für die Luftschiffahrt. 

Die Erbauer von Luftfahrzeugen mit F.igenbewegung hatten 
wit einigen Jahren einen mächtigen und wichtigen Mitarbeiter — 
geschenkt bekommen. <len Automobilismus. Denn wie hei diesem, 




■ot»r voa hobt, 



so laute! auch für die Luftschiffahrt im Mitlorenbau der oberste 
Grundsatz : Möglichst geringes Gewicht bei möglichst grosser 
Leistung. 



Sobald man es dahin gebracht haben wird, 
ilass ein Radriieger oder eine Trägst hrauben- 
anordnung eine grössere Last mehrere Stunden 
lang freischwebend in der Luft zu halten ver- 
mag — und das ist, wie ich betone, mit einigem Ge- 
schick erzielbar —, dann wird das anschauliche 
Bild einer derartigen dynamischen Flugerschei- 
ii u h g einen genügend kräftigen Ansporn geben, 
um diese Richtung mit grösseren Mitteln schritt- 
weise auf sicherein Wege weiter zu verfolgen, 
bis auch ein Mensch in die Höhe mitgenommen und 
dann endlich zum seitlichen Vorwärtsfluge übergegangen 
werden kann. Kin zielbewiisstes, folgerichtiges Vorwärts- 
gehen kann tla nicht auf Abwege führen, sondern muss 
die gesuchte Lösung bringen. Wenn sie dann gefunden 
sein wird, wird man staunen darüber, das« diese Rich- 
tung des Weges nicht schon längst eingeschlagen wor- 
den sei. 

Es wird dann nicht mehr lange dauern und der 
brauchbare Radflieger wird zu einem brauch- 
baren Luftschiff ausgebildet sein. 



Aus diesem Grunde sollen von jetzt ab auch in dieser Zeit- 
schrift Fortschrille im uutomobilistischen Motorenbau verzeichnet 
werden, »oferne diese Tür die Luftschiffahrt von Wichtigkeit er- 
scheinen. Für diesmal Folgendes: 

Der Benzinmotor Hüchel. 

Derselbe gleicht im Allgemeinen den bekannten Motoren- 
Systemen Dion, Aster u. s. w.. hat aber eine andere Anordnung 
des Auspuffventils: während nämlich bisher dieses seit lie Ii vom 
Cylinder angebracht wurde, hal Büchel es fast genau in die 
Milte des l'ylinderdee kels verlegt, wie aus der Zeichnung 
ersichtlich wird. Durch diese anscheinend geringfügige Aenderung 
ergibt sich der grosse Vortheil, dass die /.war verbrannten, aber 
immer nocli verhfiltnissmassig hochgespannten Abgase sich nicht 
erst durch Seilcnkammern und gewundene Kanäle zu pressen 
brauchen, sondern dass sie von dem nach oben gehenden Kolben 
direkt in den Auspulltopf geschoben werden können. Dies be- 
deutet aber eine ganz bedeutend verminderte Arbeitsleistung des 
rückliluligen Kolbens, und hieinil einen wesentlichen Kraftgewinn, 
ohne Gewichtserhöhung. 

Daher auch die auffallend geringen Gewichte dieser Motoren : 
Ein 8 HP-MotOr wiegt komplet o2 kg. 1 Iii' wiegt somit 6,5 kg 
• |6 » > > » 92 > 1 • • » bß • 

. 24 » > » > 108 . 1 . • . 4,6 . 

Zum Beweise dessen, dass diese Zahlen einen grossen Fort- 
schritt bedeuten, sei mtch erwähnt, dass die neuen 16 HP-Daimler- 
Motoren pro HP H kg wiegen, und die von Graf Zeppelin vor 
:t Jahren bestellten 16 HP-Motoren noch 28,1 kg pro HP wogen. 

K v. B. 

Druokfehlorberichtlffung:. 

Heft 1. Seite Hl, (». Zeile von unten, anstatt A = t» ist ZU 
setzen : A = G. 

2. Zeile von unten ist im Zähler des Bruches anstatt: 50U zu 
setzen : 600. 
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Vereins-Mittheilungen. 



Miinchener Verein für Luftsrhiffuhrt. (n. V.) 

Der Mlliichener Verein für Luftschiffahrt <e. V.) hieti an» 
II. Dezember 1900 eine Versammlung ab, zu der ein ;i HO Mit- 
glieder erschienen waren. Her Vorsitzende. Herr General Xeu- 
rcuther, erlheiltc zuerst Herrn Privatdozciiten Dr. Emden das 
Wort zu folgender Mittheilung: Der Kerliner Verein für Luft- 
schiffahrt hat seine Zeitschrift aufgegeben und dafür die «Aero- 
nautischen Miltheilungcn. zu seinem Vereinsorgan ernannt. Fr 
sichert jedem seiner Mitglieder ein Exemplar zu. wodurch die Auf- 
lage dieses Miinchener Vereinsorgans eine wesentliche Steigerung 
erfährt Es besteht begründete Aussicht, dass auch der Wiener 
Verein dein Vorgehen jenes von Merlin nachfolgen wird. Für die 
Mitglieder des MOnehcncr Vereins erfährt der Bezugspreis keine 
Steigerung. 

Hierauf hielt Herr Prof. Hr. Eberl »einen angekündigten Vor- 
trag: Leber die Bedeutung Inf tclftklr.se her Messungen 
im Freiballon. Hie Hedeutung dieser Messungen und die bis 
jetzt erhaltenen Resultate hat der Vortragende in einem zusammen- 
fassenden Aufsalze in den «llluslr. Aeronaut. Mittheilungen- Nr. I. 
1901, pag. 11. niedergelegt. Her Dank des Vorsitzenden, sowie 
eine längere Diskussion, bildeten den Abschluss des hochinler- 
essanteli Abends. 

Ordentliche (.enernlversammlunit am 15. Januar 1901, Abends 
S I hr. Der Miinchener Verein Tür Luftschiffahrt le V.i hatte für 
Dienstag den lü. Januar seine Mitglieder auf Abends* Uhr in das 
Vereinslokal «Hotel Slachus« zu einer ordentlichen Generalver- 
sammlung einberufen. Auf der Tagesordnung stand: I. Der He- 
richt der Abtheilungsvorstände, 2. der Kassenbericht, 3. die Neu- 
wahl der Vorstandsrhafl. Der Abend erhielt eine besondere He- 
deutung durch die Anwesenheit Sr. Königl Hoheit des Prinzen 
Leopold von Bayern. Erschienen waren circa .10 Mitglieder. Hie 
drei Abtheilungsvorstände legten die erspriessliche Tliäligkeit des 
Vereins im verflossenen Vereinsjahre dar; so referirte zunächst 
Herr Dr. Hubert Emilen über die wissenschaftlichen Fortschritte, 
welche gelegentlich der einzelnen Freifahrten mit zum Theil neuen 
Instrumenten und nach neuen (iesu htspunkten ausgeführt wurden ; 
Herr Hauptmann und Kommandeur der Königl. bayer. Luftschiffcr- 
abtheilung Konrad Weber über die Zahl der gemachten Vereins- 
freifahrten und über den momentanen Zustand des dem Verein 
gehörigen liallonmalerials. Weichet trotz der starken bisherigen 
Inanspruchnahme als ein günstiger bezeichnet werden muss: Herr 
Privatdozent Dr. Hemke Ober die erspriessliche Förderung der 
Vereinszwecke im verllossenen Jahre. Nachdem ferner nach vor- 
gelegten und geprüften Huchem dem Vereinsschatzmeister Herrn 
llofbiirhhändler F. Stahl Hecharge ertheilt war. wurde zur Neu- 
wahl der Vorstandschaft für das kommende Vereinsjahr geschritten 
Dieselelbe ergab folgendes Resultat: I. Vorsitzender: Herr General- 
major z.D. Karl Nenrenther; II. Vorsitzender: Herr Dr. S. Finsler- 
walder, Professor an der technischen Hochschule, ausserordent- 
liches Mitglied der k. Akademie der Wissenschaften : Schriftführer: 
Herr Oberleutnant à I. s îles ">. Infanterie-Regiments Theodor 
t'.asella. Stainmoflizier der l.uftscliiffeiablln iliing : Schatzmeister: 
Herr F. Stahl jun . k Hofbuc hhändler ; Beisitzer: S. Exc. HerrGc- 
neral <l A. v Sauer. Herr Rittmeister Fihr », t'cilitzsch. 



Lehrer an der k E<|uitali«nsans1all. Herr Kaufmann Georg Nauen. 
Herr Dr Karl Slörkl. Adj. an der k. meteorol Centralstalion. 
Nach Annahme der Wahl durch die Gewählten wurde das Wort 
Herrn Privntdozcnl Dr. Emden ertheilt, welcher über das Thema 
sprach Wie hoch kann ein Ballon steigen?, eine Frage, deren 
Beantwortung gerade gegenwärtig von besonderer Bedeutung ist. 
Die Hauptaufgabe der Meteorologie hegt zur Zeit in der Er- 
forschung der Vorgänge in den hohen Schichten der Atmosphäre. 
In jene dem Menschen unzugänglichen Höhen werden durch un- 
bemannte Balluns kleine Instrumente hinaufgezogen, welche die 
daselbst herrschenden Zustände selbstlhätig aufzeichnen. Eine 
genaue Analyse der massgebenden Umstände zeigt nun, dass man 
auch auf diesem Wege nicht über gewisse Höhen emporsteigen 
kann In grossen Höhen ist die Dichte der Luft und damit ihre 
Tragfähigkeit so stark vermindert, dass ein Ballon aus leichtem 
gelirnisslen Seidenpapier, der keinerlei Gewicht zu tragen hat, ein 
Volumen von K Millionen Gubikmcter besitzen müsste, um eine 
Höhe von öf> Kilometern zu erreichen. Der Durchmesser dieses 
Ballons würde heinahe die dreifache Höhe der Frauenlhürme er- 
reichen und die zur Füllung nöthige Menge Wasserstoff etwa 
-I',! Millionen Mark kosten Berücksichtigt man, dass ein Ballon 
noch ausserdem Apparate tragen und dazu auch genügende Wider- 
standsfähigkeit besitzen soll, so kommt man zu dem Schlüsse, dass 
in Höhen von ungefähr 25 30 km sich gleichsam eine unsichtbare 
Hecke durch die Atmosphäre zieht, die mit dem Ballon nicht zu 
durchbrechen ist. Hie interessante Versammlung, die bis zu ihrem 
Sihluss durch die Anwesenheit Sr Königl. Hoheit ausgezeichnet 
war. fand ihren Abschluss durch den Hank des Herrn Generals 
Nenrenther au alle Mitglieder der Vorstandschaft des verflossenen 
Vereinsjahrs. sowie an den Herrn Vortragenden des Abends. 

Milirlicdcnersiimmlnnir am i. Februar 1901. Der poly- 
technische Verein und der Miinchener Verein für Luftschiffahrt 
hatten für Montag Abend den i. Februar ihre Mitglieder in den 
Mathildeiisaal eingeladen zu einem Vortrag des Frhm. v. Bassus. 
der mit dem Grafen Zeppelin den ersten Aufstieg des lenkbaren 
Luftschiffes auf dein Hodensee mitgemacht halle. Zahlreiche hohe 
Militärs, eine grosse Zahl von Technikern und sonstige Interessenten 
waren hierzu erschienen Auch Prinz Leopold und Prinzessin 
Therese wohnten dem Vortrag bei, Herr Rechnungsrath Ue bei - 
acker halte die Projektionsbilder übernommen, die den Vortrag 
lebendig ergänzten. 

Mitrlledenri-uimmliiBir am lü. Februar 1901. Das Zeppe- 
lin 'sehe Luftschiff und dessen Aufstiege fanden am Dienstag Abend 
im Miinchener Verein für Luftschiffahrt die angekündigte Kritik 
Has Heferat erstattete Herr Prof. F i nst e rwalder. Aufdiedurch 
Vortrag und Diskussion ermittelten Ansichten und L'rtheile der 
Versammlung werden wir später zurückkommen. 



Deutscher Verein für Luftschiffahrt. 

In der am 21. Januar abgehaltenen Hauptversammlung des 
■.Deutschen Vereins für Luftschiffahrt", welcher als Gast Graf 
Vi Zeppelin beiwohnte, wurde zweier vor Kurzem verstorbener 
Mitglieder und bei dieser Gelegenheit auch eines grossen Todten 
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der letzten Wochen gedacht. Arnold Roecklin's. der für die 
Luftschiffahrt allezeit «las höchste Interesse gezeigt, im Verein 
einen Vortrag über die Aussic hten des lenkbaren Luftschiffes ge- 
halten und v«ir 13 oder Ii Jahren auf den Terrains der l.ufl- 
schiller-Abtheilung sogar Flugversuche mit einem von ihm er- 
fundenen Apparat angestellt hat. — Dem vom Vorsitzenden. 
<ieheimrath Assmann, vom Vorsitzenden diu Fahrten-Ausschusses, 
Hauptmann v. Tschudi und dem Schatzmeister Fiedler er- 
statteten Jahresbericht ist Folgendes zu entnehmen: Die Zahl der 
Mitglieder stieg während des verflossenen Jahres von ;U7 auf 'Mi. 
Khrenmilglieder l>esitzt der Verein eines in der Person des Nestors 
der Luftschiffahrt tilaisher, korrespondirende Mitglieder ö. zwei 
Mitglieder sind nach einmaligem hohen Beitrag zu 'Stiftenden 
Mitgliedern! ernannt worden. Ballonfahrten wurden .">."> ausgeführt, 
gegen :tl in 1K1IÜ. Die von denselben durchmessen!- Ilesamml- 
entfernung betrug 8Wi7 gegen .*>|!Ni km. Der Verein besitzt t. 7.1. 
drei Ballons mit allein Zubehör. Ein Verzeichnis» der von Leut- 
nant Freihm. v. Rotberg kalalogisirten Vereinsbibliothek wird in 
Kürze jedem Mitglied zugehen. Von M Sporlfahrten l4 Fahrten 
fanden zu wissenschaftliclien Zwecken statt | waren 24 mil 7'.' Theil- 
nehmem Normalfahrten. 27 mit Kh Theilnehmern Sonderfahrten. 
Die F.innahmen daraus betrugen 117!*» Mk., denen an unmittel- 
baren Ausgaben — 4ôl Mk. Flugs« baden eingeschlossen. also 
Hallonahnntzung ausser Ansatz gelassen — ein Betrag von 102»*i Mk. 
gegenübersteht. Im Oanzen vereinnahmte der Verein einschliess- 
lich eines aus 1HH1I hei übergenommenen Bajirbeslandes von tflHö Mk 
— IKOIlt Mk. und verausgabte HfiHH Mk., sodass am Jahrcsschluss 
-in Bestand blieb von UHU Mk. Die günstigen Aussichten für 
IWH erlauben, die Beschallung noch eines neuen llallons im 
AnichalTungswerlh von 5600 Mk. ins Auge zu fassen, zu wissen- 
■chajltichcn Zwecken 400 Mk. zu bestimmen, auch andere Ausgabe- 
l'nsitionen etwas reichlicher zu bemessen und voraussichtlich einen 
•i.imlmfien Beitrag zu den Kosten des künftigen F.talsjahres zu 
erübrigen. Mit grosser Wärme gedachte schliesslich der Schatz- 
meister dei den Vereinsbestrebungen ilurrh die Luflsi hiu'eiabthi ilting 
und deren Kommandeur Major Klussmann zu T heil gewordenen 
Kinle rung, Nach Krlheilung der Knllastung an den Vorstand und 
den Schatzmeister schritt die Versammlung zur satzungsgemässen 
Neuwahl des Vorstandes. Da von dem allen Vorstände .lie Herren 
■Wsmann, Gross, Berson und v. Schulz von ihrer Wieder- 
wahl Abstand zu nehmen baten, wurde der Vorstand in folgender 
Art zusammengesetzt : Krsler Vorsitzender (icheiinralh Husley. 
zweiler Vorsitzender • Iberstleutnanl v l'annewitz. erster Scbrifl- 
fiihrer Oberleutnant llildchrandt, zweiter Schriftführer Hechts- 
anwalt Eschenbach, Schatzmeister Fiedler, stellvertretender 
Schatzmeister liradenwitz, Vorsitzender des Fahrtenausschusscs 
Hauptmann v. Tschudi. Auf den einmülhig mit Beifall auf- 
genommenen Vorschlag aus der Versammlung wurden hiei.iul zu 
Ehrenmitgliedern ernannt: Oeheimrath Assmann, Hauptmann 
' 1 1 iKs , Graf v. Zeppelin, sowie Korvettenkapitän Lan* und den 
»heidenden Vorstandsmitgliedern Herson und v. Schulz die 
besondere Anerkennung des Vereins ausgesprochen, während als 
Hank für ihre aufopferungsvolle Mühewaltung um den Verein den 
Herren Hauptmann v. Tschudi und Fiedler je ein Exemplar des 
l'rachlwerkcs •Wissenschaftliche Luftfahrten- übereignet wurde. — 
Von den als Vorträge für den Abend angesetzten Fahrlbern hten 
uiussle der vorgerückten Stunde halber der Bericht des Herrn 
Berson über seine Ballonfahrt nach Schweden am U>. Januar 
vun der Tagesordnung abgesetzt werden. Leber zwei von Raupt-, 
mann v. Sigsfeld und Berson gemeinschaftlich unternommene 
Horhfahrlen aus den letzten Wochen berichteten indessen beide 
Herren, zunächst Hauptmann v. Sigsfeld wie folgt: Die erste der 
Fahrten ging, nachdem der Plan einer gemeinschaftlichen Hoch- 
fahrt zur Erprobung des Verhaltens der Instrumente in grosser 



Höhe und bei strenger Külte schon seil lange gefasst war, am 
SS, Dezember vor sieh. Am F.rdlMiden herrschte mildes Welter 
von j i". der Wind wehte m barf nai h 0. sodass man trotz vor- 
handener Wolkendecke ilichl besorgen durfte, die Oricnlii Ölig zu 
verlieren. Beabsichtigt war. sich anfangs in mittlerer Höhe von 
H — «MW in zu halten, dann einen schnellen Aufstieg in grössere 
Midien zu machen und nach kurzem Verweilen wieder herunter- 
zugehen. Die Wolkendecke wurde bei 2000 m erreicht und in 
ihrer ganzen Höhe vom Ballon durchmessen- Sie bestand aus 
Stralo-f '.uiriuli von auffälliger Durchsichtigkeil, sodass man schöne 
Meiern hl imgscllckle getioss und der Erdboden in ungewöhnlicher 
Klarheit, einer kryslallhellen Wasserfläche gleich, hindun hblickte. 
Erst in grosser Höhe wurden dann noch einmal leichte f'.irru*- 
wolken passirt. Bei etwa UMMl m begann Hauptmann v. Sigs- 
feld an sich mit physiologischen Beobachtungen über das Nach- 
lassen der körperlichen Spannkraft in Folge der Luftverdünnung. 
Gewöhnlich muss bei GflOtl tu zum Sauerstoffschlauch gegriffen 
werden. Berson bedarf seiner in dieser Höhe noch nicht, 
v Sigsfeld sah sieh dagegen schon bei töOO m zu diesem Hilfs- 
miltel genölhigl, weil ei starkes Herzklopfen und Schwere in allen 
filiedern spürte. Sofort nach Benutzung des SauerstolTschlauches 
wich dieser Zustand dem früheren Wohlbefinden und der gewohnten 
Spannkraft, sodass selbst in der höchsterreichten Höhe von 65<l0 m 
keinerlei Unbehagen empfunden wurde, selbst nicht von der bis 
auf — U*C gesunkenen Temperatur, allerdings unter dem Schutz 
eines tüchtigen Schafpelzes. Die einzige Emplindung der unge- 
heuren Kälte hatte v, Sigsfeld all dem Mundstück des Sauer- 
stoffs« hlaui hes. Berson war viel weniger gut gegen die Külte 
geschützt: dessenungeachtet versah er den Henbachtungsdicnsl an 
den meteorologischen Instrumenten mit der Hcgelmässigkeit, wie 
hei normalen Temperaturen. Die Fahrt dehnte sich ziemlich lange 
aus. Als man dann schnell herabstieg — von tiöUi auf (Ulli m 
m Stunde — . ohne körperliche l'nbequemlichkeiten zu em- 
pfinden, befand man sich bereits jenseits der russischen Grenze, 
aber auf hl -öl» km war keine Eisenbahn zu erwarten. Es war 
schon ziemlich dunkel, fast linstcr geworden, als man beschloss, 
so nahe als möglich der Eisenbahnlinie Alevanilrowo - Warschau 
zu landen. Bis zum Eintritt dieser Möglichkeit aber musste viel- 
leiebl noch eine längere Fahrt in geringer Höhe gemacht werden, 
und der Ballast war bis auf 2 Sack zu Ende. I nter diesen I m 
ständen blieb nichts übrig, als den Korb von allem entbehrlichen 
Inhalt durch stückweise* Auswerfen nach Bedarf zu entleeren und 
zugleich aus einer Höhe von IUI — 2<H> m Verständigung mit der 
Erde zu versuchen. Das gelaug dem sprachkundigen Iter son 
bestens, und so wurde in Erfahrung gebracht, dass man eist 60, 
dann 20. dann mich fi Weist von der Bahn entfernt sei. Endlich 
belehrte das Summen der Telegraphendrähte darüber, dass man 
ganz du hl an der Eisenbahn war So benutzte man das erste 
sich darbietende freie Feld zur Landung, die bis auf einen an- 
fänglich schlimmer geschätzten kleinen Augenschaden Bersons, 

hervorgerufen durch die Spitze einer Insfrnmenlenklejnnie, die 

man zu entfernen vergessen halle, glücklich verlief Da Häuser 
m iler Nähe waren, konnte man nach Bergung des Ballons schon 
eine halbe Stunde vor Mitlernacht in der benachbarten liarnison- 
sladt Wlozlawek in einem guten Hotel absteigen und. sehr liebens- 
würdig von den russischen Offizieren aufgenommen, die Hiirk- 
befördernng des Ballons ohne alle Zoll- oder sonstige Schwierig- 
keilen besorgen. 

Etwas abweichend gestaltete »ich die zweite am 211 Dezember 
unternommene Auffahrt des Hauptmanns v. Sigsfeld. Die Abfahrt 
ging einige« massen stürmisch von stalten, denn schon in 2<»l m 
Hübe llog der Ballon mit INI km Geschwindigkeit Im Vergleich 
mit der vorigen Fahrt war eine sich gut bewahrende Verbesserung 
durch Mitfiihrung des Sauerstoffs in zwei kleineren Behältern zu 
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je zwei Mundstücken gelrolTen worden. Audi hull.- man Aneroid 
und Barograph zum Schulz gegen die Kalle mil Thcrmophor-Kom- 
pressen umgeben, die ihreei Zwei k aufs Beste erfüllten. Dei 
( '.liai ak I ir der Fahrt Win wesentlich von dem der früheren ab- 
weichend. Der Wind wehte nordimrdüslheh. m der Kirlilun^ nach 
der See, erst jenseits HMXt in fand man nach ONO gerichteten 
Wind, halle nun aber eine 2l>CKl m mächtige, indessen nicht sehr 
dichte Wolkeiurbteht zu durchdringen Zwischen :tot>0 und -UM m 
war der lin I Inn ausserlialli der W<dken, dann aher Iiis iôtlil m 
wieder in einer Schicht, welche die ungewöhnliche Krsi heinung 
bot. das» die Wolken in ganz verschiedenen Richtungen zogen, 
lieber Win» in weigerte si. h derltallon. zu steigen. Da die Orien- 
tirung sehr erschwert war. wurde der Abstieg beschlossen und 
nach Durchdringung dei UK)0 m slarken Wolkendecke in der 
.Nahe einer Eisenbahn alalt ins Werk geselzl Man war sehr ge- 
spannt, wohin man nach einer H ','t stündigen Fahrt geratlien sein 
möchte und sehr erstaunt, nicht weiter als his in die Nähe von 
Ainswaldc gekommen zu sein. Die Kahrl hat die Notwendigkeit 
klar erwiesen, die Orientu un» iilier den Wolken mit astronomischen 
Methoden zu gewinnen. Leber die wissenschaftlichen Beobach- 
tungen bei lieiden Fahrten sprach noch Herr Rerson: Auffällig 
war. wieviel schwerer du- Luft Verdünnung bei der grossen Kälte 
emplunden wurde, als bei höheren Temperaturen. Man erträgt 
386 mm Barometerstand bei — 211* in 7IKMI m Höhe viel leichter 
als hei - 41" in IK««I m. Interessant sind beide Fahrten durch 
die tiefen Temperaturen in verhältnismässig geringen Erhebungen 
und durch die sehr schnelle Abnahme der Temperatur nach oben. 
Auch bei der zweiten Fahrt fand man bereits — 2*1* bei DUIO m. 
Beide Fahrten fanden auf der Rückseite einer Depression statt. 
Hierdurch erklärt sich sowohl der lückige Wolkeiihimmel bei der 
ersten, als die eigentümlich kessel- oder trirhterartige Gestaltung 
der Wolken in der Höbe über :*HX> m bei der zweiten Fahrt. In 
diesem wohl 1 km im Durchmesser haltenden Wnlkentrichter war 
mit Sicherheit eine Luftströmung vertikal abwärts festzustellen, 
was sich meteorologisch durch das Hinströmen der vom Maximum 
geführten kalten Luft erklärt. Bezeichnend war es auch, dass 
man in lieiden Fällen keiner Schneebildung begegnete und überein- 
stimmend die Temperaturabnal nach oben eine jähe war. Die 

Windgeschwindigkeit war in den niederen Höhen Mi, ist. zuletzt 
IM) km. in den höchsten Höhen zwischen 70 und HO km. 

In der «Deutschen Kolonial-Gesellsrhaft, Abthpilunc Berlin* 
— Saal der Philharmonie — sprach gestern Abend der rühmlichst 
bekannte Förderer der Luftschillahrl und kühne F.rlinder Graf 
v. Zeppelin. Königlich würllembergiscber Generalleutnant und 
General-Adjutant Sr. Majestät des Königs, über sein lenkbares 
Luftschiff Vor Eintritt in die Tagesordnung ereignete sich 
l'ngewöhnliches. Ks erschien im Saal der Ghef des Mihtärkahincts 
Sr Majestät des Kaisers General v. IIa linke und überreichte 
dem Hedner des Abends ein Kaiserliches Kahinelssclireiben. be- 
gleitet von dem Ruthen Adlcrorden I Klasse. Der Inhalt di-s 
Kabinetsschreibcns aber, das Graf v. Zeppelin als Einleitung 
seines Vortrages verlas, war der folgende: 

Nachdem Mir Uber die Aiifstieire mit dem von Ihnen er* 
fuudenen LnftsehilT berichtet worden ist. gereicht es Mir zur 
Freude, Ihnen .Meine Anerkennung nir die Ausdauer und MUlie 
auszusprechen, mit der Sie trotz ninnnlirfnrher Hindernisse die 
selbst rcslellte Vu fini bc erfolgreich durchfrefUrl hnhen. Die Vor- 
züge Ihres Systems Theilune «les binirirestreekten lliillnns In 
Knmiuerii, - 1 iclimiUsiife Verthelliiiu; der Last durch zwei irc- 
trrnut nrhciteiide .Maschinen, ein in vertikaler Klelilunc zum 
ersten Kai erfolgreich thütigrs Steuer — haben Ihrem Luftschiff 
dir bisher grösstc Eigengeschwindigkeit, sowie Meurrbarkeit ver- 
liehen. Die erreichten Resultate bedeuten einen epochemachen- 
den Fortschritt In der Konstruktion von Luftschiffen und haben 



eine wertlnolle ßmndlnrc nir weitere Vrr*«chc mit dem vor- 

l utrrstUtznns: dadurch gewähren, das* Ihnen der Rntli nnd die 
Errnhrunir der Lnftschiffernbthellimir Jederzeit zur Vertilgung 
stehrn soll. Ich leihe daher befohlen, dass die LufWhllTcr- 
iibtlictluinr, so oft es nllt/llch sein seilte, einen Offizier zu Ihren 
weiteren Versuchen zn entsenden hat. I'm Ihnen «her auch 
ilusNcrlirh einen Beneis Meiner Anerkennung zu sehen, verleihe 
Ich Ihnen hiermit den Rothen Adlerorden I. Klasse. 
Neues l'alafs den 7. Januar ItMIl. 

Wilhelm I. R. 

An 

den Küulgl. Wlliitemberirisrlieu Generalleutnant 
und General-Adjutanten Sr. Majestlit des Künisrs 
Graf i. Zeppelin. 

Lauter Beifall der Versammlung verkündete dem Redner, 
wie lebhaft man ihn zu dieser kaiserlichen Anerkennung und Er- 
munterung, auf dem eingeschlagenen Wege fortzufahren, beglück- 
wünsche. 

In seinem ebenso schlichten, als klaren und überzeugungs- 
vollen Vortrage, der sich fern jeder leklamcliaften Anpreisung 
hielt, erläuterte firaf v. Zeppelin die Idee seines Luftschiffes 
und gab eine gedrängte Beschreibung der letzten beiden Aufstiege 
vom 17. und 21. Oktober, an denen der erste wie erinnerlich in 
Folge Ausbleibens des Schleppdampfers beinahe mit einer Stran- 
dung und Zerstörung des Luftschiffes geendet hätte. Im Einzelnen 
führte der Redner den Nachweis, dass sein Fahrzeug gehalten 
habe, was von ihm versprochen war Ks habe sirh leicht in die 
Höhe gehoben, ebenso sich m normaler Weise auf Erfordern ge- 
senkt, dem Steuer tadellos gehorcht und vor Allem eine bis dahin 
nicht mit der Sicherheit und in der Ausdehnung erreichte Kigen- 
bewegung entwickelt. Die Gashüllen haben sich für mindestens 
S Tage als genügend dicht bewährt und verglichen mit dem Hat Gm 
sei die erfreuliche Thutsaehc zu konstatiren. duss sich theils dun Ii 
die äussere Schutzhülle, theils durch die Luftbewegung als Folge 
der Eigenbewegung des Fahrzeuges das fias durch Sonnenstrah- 
lung weniger stark erwärme. Auch die Sicherheit erscheine ge- 
nügend gewahrt, eine Entzündung des Gases durch Davy sehe 
Gilter vor allen GefTnungcu und Isohrung der elektrischen Kon- 
takte nahezu ausgeschlossen, ein jäher Absturz sei durch Ver- 
theiluug des Gases auf 17 einzelne Kammern beinahe unmöglich 
gemacht, ebenso kann von Gefahren bei Beendigung der Fahrt 
und Landung kaum die Rede sein. Em schnellerer Fall als l m 
in der Sekunde sei unwahrscheinlich. In allen diesen Punkten 
dürften die Meinungen der Sachverständigen kaum zwiespallig 
sein, dagegen gingen sie in der Frage auseinander, ob die er- 
reichte Eigengeschwindigkeit de< Luftschiffs, die auf rund K m m 
der Sekunde ««1er 2SI km in der Stunde ermittelt worden ist, als 
genügend anzusehen ist Zugegeben, das» sie es in starkem Gegen- 
winde nicht ist, weil der Rest von Kigenbewegung nicht gross 
genug ist, um sich des lenkbaren Luftschiffes mit Vortheil zu be- 
dienen, so dürfte doch unbestreitbar sein, das* bei unsern klima- 
tischen Verhältnissen mindestens 1<H> Tage im Jahre sein werden, 
an denen das Luftschiff mit Vortheil zu verwenden ist Auch 
den Fesselballon kann man nicht alle Tage benutzen Selb»l 
verständlich ist eine Beschleunigung der Eigenbewegung des Fahr- 
zeuges sehr wünschenswert!». Auf eine Entwickeln« tu diesei 
Richtung isl aher nut Sicherheit zu rechnen, dank den Fort- 
si In Uten in der Motoren-Industrie. Höchst wahrscheinlich wird 
durch schon im Zuge heliuilliche Verbesserungen in dieser Rich- 
tung die Eigengeschwindigkeit auf 11,6« m. ja in weiterer Folge 
auf Di.ö7 m in der Sekunde zu steigern sein. Her Bedner gab 
hierauf noch eine Umschau unter den ?.. Z. vorhandenen Kon- 
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■Iraki Ionen der Luftschiffe. Der Avit-lik glaubt pr jede Zukunft 
absprechen zu müssen, das mil seinem Luftschiff verwirklichte 
Prinzip sei anscheinend das neblige. Auf diesem Wege müsse 
weiter fortgeschritten werden Was das lenkbare Luftschiff der 
Well einal leisten werde, das erörterte Oral v, Zeppelin zum 
Schlaaa in enthusiastischer Weise. Er wünsche und hoffe, das» 
Deutschland in der Eroberung des Luftmeeres an der Spitze 
sc hreiten wpnle. Auch filr die vorliegende Kntwickelunj: Reite 
das Wort •Volldampf voraus'- — Lichtbilder vervollständigten 
nach Schluss die Ausführungen des sehr beifällig aufgenommenen 
Vortrages, 



Oie Versammlung des •Deutschen Vereins für Luft- 
schiffahrt- vom 1H. Februar. begann mit der Mittheilung des 
Vorsitzenden, (iehemiialh Hiisl. y, dass der Verein mit seinem 
veränderten Namen und der neuen Zusammensetzung seines Vor- 
standes am 1 f. Februar gerichtlich eingetragen worden sei. Haupt- 
mann v. Tschad i verlas hierauf die Liste von fo Herren, die 
sich zur Mitgliedschaft angemeldet haben und in den salzungs- 
gemässen Formen aulgenommen wurden Ferner gab Gchcimralh 
Riitlev bekannt. Mass für das laufende Jahr die Zahl der Vcreina- 
fahrten zu öl» Mark auf 31» festgesetzt und Prämien für wohl- 
gelungenc Pholograp bien aus dem Ballon in HelrSgen von UNt. 
*>0 und 20 Mark ausgesetzt seien, die Platte, die vorher nicht 
veröffentlicht werden darf, bleibe Eigenthum des Anfertigers. die 
Reproduktion sei aber dem Vereine gestattet. — In nächster Vereins- 
versammlung, am 2ö. Mär/., wird Regierungsrath Hofmann über 
seine Flugmaschinc sprechen und dieselbe im freien Fluge vor- 
führen. - Das Winterfest des Vereins soll am l«H Miirz slattlinden. 

Statt des an Influent! erkrankten Herrn Rerson erstattete 
hierauf Oberleutnant Hildehrandt allein Bericht über die von 
beiden Herren am Donnerstag den 10. Januar ausgeführte Ballon- 
fahrt nach Schweden. Der Redner begann mit einem historischen 
Rückblick sur Ballonfahrten übers Meer. Die erste fand im Januar 
ITHö durch lllancbard in der Richtung von Dover nach Calais 
stall. Im Herbst desselben Jahres unternahm Pilaire de Rozier 
in umgekehrter Richtung eine Fahrt von Boulugne aus Uber den 
Kanal, verunglückte jedoch, weil sein Wasserstoff und erwärmte 
Luft zum Auftrieb kombinircndcr Ballon in WO m Höhe verbrannte. 
Ks folgten bald einige Fahrten von Dublin aus «her die irische 
See. ausgeführt von Crosbie und Major Money, einige Fahrten 
über Tbeile des Miltelmeeres. ausgeführt von dem 'trafen Zam- 
heccari, Grasselli und Andreoli. und drei Kreuzungen des 
Aennelkanals durch L' Höste, ausgezeichnet durch kluge Be- 
nutzung verschiedener Luftschichten. Die ausgedehnteste dieser 
Fahrten erstreckte Bich von Cherlmurg bis London. Das Ii». Jahr- 
hundert ist reich an küHhcn Meerfahrten von Ballons. Es wurden 
von Franzosen. Engländern, Italienern und Schweden verschiedene 
Meere übprtlogen, der Aermelkanal und die irische See. das Mittel- 
nieer. die Nordsee, auch die Ostsee (durch den unglücklichen 
Andrée). Berühmt ist besonders die grosse Fahrt des • Villa 
d'Orléans; genannten Ballons im Dezember IH70. während der 
Belagerung von Paris, von da aus nach Norwegen, zugleich die 
schnellste aller dieser Fahrten. Deutsche Luflsehiffer aber halten 
vor dem 10. Januar d. .Is. noch keine Meerfahrt zu unternehmen 
nelegenheit gehabt; in diesem Sinne ist die Rerson-Hilde- 
hrandt'sche Fahrt somit ein Rekord. Sie war bekanntlich ein 
Theil des Programms der für den genannten Tag beschlossenen 
internationalen Ralloufahrtcn und sollte nach dem ursprünglichen 
Plane eine Hochfahrt werden. Als die beiden Lnflscliiffer aber in 
den ersten Vormittagsstunden vom IVhungsplatz der Luflsehiffer 
im Süden Berlins bei klarer Luit und einer Temperatur von — «" 
vom Erdboden aufstiegen und bereits in geringer Hohe bei zu- 
nehmender Wärme eine starke SüdslrdmUOg fanden, theilte lierson 



seinen schon am Tage vorher erwogenen Plan, die ungewöhnliche 
Gunst der Witterung zu einer Fahrt über die Ostsee zu benutzen, 
seinem (iefährlen mit, der um so lieber darauf einging, als man 
hoffen durfte, die schwedische Küste noch vor Einbruch der Nacht 
zu erreichen. Vorüber an Sluhbenkammer um 2 I hr und weiterhin 
Bornholm lichtend, hatte man sich eines herrlichen Sinnenunler- 
ganges noch über der See zu erfreuen. Bei Heginn iter Dämme- 
rung war der Ballon MX» m über Trelleborg. nachdem man unter- 
wegs nur zwei Dampfer gesehen und vergeblich versucht halle, 
sich mit dem Kompass zu onentiren. Nnnmphr entstand die 
Frage, ob gelandet werden solle? Da der Vorrath an Ballast 
noch recht gross war und das Welter unausgesetzt günstig blieb, 
so wurde, trotzdem der Wind von Kl km auf Hf» km pro Stunde 
abgeflaut hatte. Iiescblnssen, die Fahrt wahrend der Nacht fort- 
zusetzen, um womöglich nach Tagcsanbrurh noch die ursprünglich 
geplante Hochfahrt auszuführen, bevor man landete. Doch schon 
die nächsten Stunden nötbigten zu einer Revision dieses Planps : 
denn aus der Loge der sichtbar werdenden Lichter von Malniö. 
Lund und Kopenhagen war zu srhliesscn. dass der Rallon nach 
Westen, dem Meere zu, abgetrieben werde. Ha in grösserer Höhe 
noch Südwind vermulhet wurde, stieg man durch reichlichen 
Auswurf von Hallast auf 8-JWJO m Höbe, (ienaue Feststellung 
der Höhen war nicht möglich, weil man, für die Nachtfahrt un- 
vorbereitet, keine gefahrlose Lichtquelle an Bord hatte und des- 
halb iIip Instrumente nicht ablesen konnte; die Nacht aber war 
bis nur die Lichter auf der Erde stockfinster. Ohne es zu merken, 
war man über eine Wolkenschicht gelangt, und bis man erkannt 
halle, dass die weissen und schwarzen Flecke in der Tiefe nicht 
beschneite Fehler und Wald, sondern Wolken und Durchblicke 
auf die dunkle Erde seien, war einige Zeit vergangen. Da sich 
bald die Wolkendecke unter dem Ballon scbloss und das Meer 
bei Halmstad sehr nahe gesehen wurde, blieb jetzt keine Wahl 
mehr, es miissle zur Landung geschritten werden. F.s war mittler- 
weile 'tltiriir Nachts geworden. Das Terrain, in dem man nach 
kurzer Schleppfabrt ohne weitere Fährlichkeiten niederging, er- 
schien als ein seenreicher Wald. Wo man sich befand, war. da 
nirgends Lichter zu sehen, unklar, jedenfalls mitten in einem 
unbekannten Walde I'm zuniiehst menschliche Wohnungen und 
Hilfe aufzusuchen. Iiessen die l.ultschiffer den vom Gase entleerten 
Ballon liegen und sc hlugen im liefen Schnee irgend einen Weg 
ein. In kurzer Zeil wurde ein Wildgatter angetroffen und. als 
man dasselbe verfolgte, nach lö Minuten auch ein Gehöft, in dem 
ein Hund anschlug. Nachdem die Insassen, ein alter Bauer oder 
Waldhüter mit Familie, durch Klopfen geweckt waren, versuchte 
man lange Zeit vergeblich, sich mit denselben zu verständigen. 
Sie weigerten den Einlass. doch gelang es endlich, sie andern 
Sinnes zu machen, sodass die Thür sirh aufthat. Aug in Aug 
erreichte man auch, dass die I «eilte durch Vorzeigung einer An- 
sichtspostkarte des Vereins mit dem Bilde eines Luftballons und 
durch lebhafte Gebärdensprache die Lage begriffen. Sie brachten 
Speise und Trank, und die erwachsenen Familienmitglieder, ein 
Scdin und zwei hübsche, blondhaarige Mädchen, waren auch bereit, 
noch in der Nacht den Ballon bergen zu helfen. Da es «ehr 
dunkel war und die mitgenommene Laterne sehr düster brannte, 
verstärkte man die Beleuchtung ans dem für Hochfahrt mitge- 
nommenen Sauerstoffvorrath, ein Vorgang, der die jungen Ein- 
geborenen aber ganz und gar nicht Überraschte, wie man ver- 
mulhet halte. Su- waren darüber offenbar vollständig orienlirt. 
Am nächsten .Morgen wurde der Ballon nach der 22 km ent- 
fernten nächstpn Eisenbahnstation Markaryd gebracht und ver- 
laden. Die Luftschiffer aber kehrten ühpr Malmö. wo mc Gast- 
freundschaft von den (Minderen des sc hwedischen llu-aien-Regi- 
menls ■ Kronprinz» erfuhren, nac h Berlin zurück. Hier langten 
sie am Sonntag wieder an. - Leber die eigenthümliche Wetler- 
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Inj;«- an jenem 10 Januar gab ilarauf Griteiinrath l'roTmtaor 
Dr. Assniann Auskunft Er liabe. als er in Tegel den in 10 km 
Entfernung von dort aufgestiegenen liai Inn auf I km Distanz, 
östlich vom aeronautischen Institut, in 44 Kl m Hobe um! genau 
sütl-nördlielier Richtung vorbeikommen sali, sich gleich »«'dacht, 
die Insassen möchten wohl mit der Absicht umgeben, nach Schweden 
zu (liegen. Denn die Wetterlage Bei für solche Fahrt so günstig wie 
möglich gewesen. Em Maximum lag über Weslrussland und l'olen, 
ein Minimum über dem St. ücorgskanal, die für diu Eahrl mass- 
gebende Isobare von 770 mm hei fast genau mit dem Meridian zu- 
sammen. Es war al«o ruhiges Wetter und dauernde Südslrömung aul 
der ganzen Luft reise zu erwarten. Die in Tegel aufgelassenen Ballons- 
sondes kamen in der Uckermark und M« . klenburg-Strelitz nieder. 
Ihre Instrumente sowohl, als die lieobaditungeii des Hauptmanns 
v. Sigsfeld. der auf einem zweiten bemannten liallon Stralsund 
erreichte, als ferner die in Strassburg. Wien und Przcmvsl auf- 
gcla««eiicn Baihin« ergaben das unzwcilclhaflc Itesullat . dass 
iiln-rall eine Tcinpcraturumkehr nach oben stallfand, die sich im 
Lauf des Tages verscldlrflc und auf I4ISD in Erhebung m dem 
einen Falle H — U*. in Przemysl auî 20041 in Erhebung sogar fasl 
23° betrug i— 22* am Boden -j 0.2° bei 24KKI m ... Diese Erschei- 
nung ist eine auf der Büikseile eine- Maximums häutige. Sie 
erklärt su b aus einem Abströmen der l.ufl aus dem Maximum 
in schräg abwärts gerichteter Bahn, wobei die lorlg«>-i l/.t unter 
hohem Druck stehenden Luftmassen zusammengedrückt und er- 
wärmt werden. Die Tempcratiirabnahme nach unten hängt mit 
der Abkühlung Mim Erdboden her und der sehr -tacken Aus- 
strahlung desselben zusammen, l'eber «1er Ostsee änderte sieh 
letzteres VerhäTlniss. weil die Wassi rllii<hen im Winter meist 
wärmer sind, als "das Land Allem die Teniperaluruiukehr bestand 
auch noch über der Ostsee, und das Abwärtsslröinen «1er Lull 
erstreckte sich wohl auch bis Si hweden. zumal « in intensiver 
Kodenfrost auch dort nicht vorbanden war (ichcimralh Assniann 
(heilte bei dieser (iclcgenlu-it auch mit, dass die internationalen 
ßallunfahrten vom 10. Januar in Westen und Osten ziemlich 
unglücklich ausgefallen seien. Von Pari« verlaute gar ni< ht«. es 
seien entweder keine Itallons-soniles nusgesandl oiler sie seien 
verloren gegangen. Letzterer l'ebelsland verfolge auch die Peters- 
burger Bemühungen, wo diesmal sämmtlichc Itallons-soniles ver- 
loren gegangen seien, sodass man die Eahrlen ganz aufgehen 
wolle. — In der sich anschliessenden Diskussion macht«- Haupt- 
mann Gross un«l nach ihm Hauptmann v. Ts. budi auf die 
wichtige ältere Krlindung «les zuerst von L Höste bei Itallonfahrten 
über Meer angewandten S<hwimiiiankcr aufmerksam «in Tau 
mit daran befestigtem fallschirmarligen Sackt, der ausgeworfen 
wird und im Wass«-r schleppend durch seineu Widerstand den 
Ballon gegen den Wind zurückbleiben mai ht, wodurch es möglich 
wird, durch Anwendung von Steuer und .Segel «len Ballon bis zu 
einem gewissen lirade lenkbar zu machen. Bekanntlich habe 
Andre«' bei seiner unglücklichen Eahrl sich auch diem Schwimm- 
ankers zu bedienen h«'ahsi< htigl. des»en Widerstand man durch 
eine l^-in« 1 vom Ballon aus in weiten (irenzin r«'guliren kann, 
Hauptmann v. Tschudi berichtete noch von einer mit Hauptmann 
v. Sigsfeld unternommenen Fahrt, bei der man mit Hilfe des 
Scbwiiiimankers um ein Hindernis*, in einem Kalle herumgelenkt 
habe, während es in einem /.weiten allerdings nirhl möglich war. 
Merkwürdig und für die Kontrolle del Wirksamkeit dieser Einrieb- 

lung wichtig sei «'s dabei gewesen, das- die Spur den schh-ppcndeii 
Taues auf Kilometer rückwärts zu verfolgen war. — (o-heimrath 
Assmann sprach noch den Wunsch au-, die Techniker mochten 
sieh mit dem Problem «1er Herstellung einer gefahrlosen Li.ht- 
ipielle für «allons beschäftigen. 

Es berichtete schliesslich noch Herr Andreak über eine 
am I. Februar und Oberleutnant Halm über eine am », Februar 



unternommene Ballonfahrt. Die erste begann um un.l endete 
um S3 in der Kassubei i Westpreiissen). 44KI km vom Ausgangs- 
punkt entfernt Der Abstieg war bei starkem Winde unangenehm, 
«la das Schlepptau im Walde hängen blieb und durch herbeige- 
eilte Leute «tsI gelöst werden mnsste, bevor die Landung in einer 
Wahlbltisse gelang. Die herbeigerufenen Kassuben bezeigten Furcht 
vor dem Ballon und schienen ihn für Teufelswerk zu hallen. Die 
Ballonfahrt von Oberleutnant Hahn erreichte nach ti'j. stündiger 
Dauer ihr Ende zwischen Hromberg und Inowrazlaw. grössle er- 
teichle Höhe ilötl m ' Sie ist dadurch besonders bemerkenswerth 
und dürfte eines Platze- m den Annah-n «1er Wissenschaft Werth 
«ein. dass es gelang. Verbindung zwischen Ballon und Erd. durch 
Fiinkenlelegraphie herzustellen. Oberleutnant Hahn hatte sieh 
mit einem von Siemens «V Halske entliehenen Apparat versehen 
und Verabredung getroffen, da«s zu einer bestimmten Zeit m 
Berlin an einer Stell«', die mit Apparat zur Erzeugung elektrischer 
Wellen versehen war. lelegraphische Signal«- gegeben werden 
sollten. Pünktlich reagirte Iii. -rauf der im Korbe d«« Ballons mil- 
g.lührtc Apparat. Im Augenbli« k<- des Empfanges war der Ballon 
etwa IA km von der Auigab«slelle entfernt, 

/um Schills- versprach Hauptmann v. Tschudi noch, zur 
Vermeidung solcher auf Unkenntnis« «1er Sprache der Kingehor»-nen 
beruhenden Schwierigkeiten, wie sie in Schweden erlebt wurden, 
ein Vademeeutn i richtiger Volamecuni' mit den dem Luftsehlffer 
milbigsten Fragen in einer Reibe von Sprachen zusammenstellen 
zu lassen. — Die Ballon del Vereint sollen künftig Namen em- 
pfangen. Der erst«' wird •HersOD.« genannt werden F. 

Es wurden folgende Mitglieder neu aufgenommen : 

17. Dezember HKIO: Blank, tlblt. Jäger z Pf. I AK; Frhr. 
v. Brnndenstein, Sdiöneberg, Hauptmann. X. Buddenbroeb. Li 
Drag. 4; Grar Bullion, Oblt Oren.-Rgt. 119; Feaerheerd. I I. Inf.- 
Kgt. 112: v. Ewinrd, Itittm. Borna i. S.; Artcd Fischer, Lt. d. H. 
Inf.-Bgt. 103, Brohl am Ithein; t. Ftemmiiig. Li I. Carde-I'l.-Hgl ; 
Frhr. i. FUrstenber*. Oblt. Kiir.-Bgt. f." Adj. !». Kav.-Bng.; v. Croote, 
Ob». Hgt. Augusta; t. Klllzlag, Lt. d B. Drag. 2, l harlottenbof ; 
Morvenrtith. Referendar, Berlin; t. Mutiiis, LI Drag I l'unrohl. 
Be< htsanwalt. Hameln; Graf v Purkler, Lt. 1. (iard.-l l.-Hgl. 
Rauterberg:, Oblt. Inf.-Bgl. 164; ». Reinersdorf (Dietrich), Lt. 
Drag -Hgt. (. r. Rcitzcnstcie, Lt. Feld-Art. 7I>: v. Rhelababrii, 
LI. Drag, i; v. Boeder. Li Drag 2; Frhr. v. Rolshansca, Oblt 
Bgt, Augusta; v. Bnnekcl. Hplm, Inf-Rgt. 164; v. Sebisliisky, U 
Inf.-Bgl. Kit»; Frhr. v. i:slar-<;ielebeii, Lt Alcxan.ler-Rgl.: v. Wulften. 
Lt. 1. Gardc-UI.-RgL: t. Beeker, Lt. Drag. 23: Korine, Lt. Inf 
Bgt 21 : t, Millich. Oblt. 2 Oarde-Hgl z. Fuss, kdt. z. gr. General- 
slab, r. Brniideastein, Itittm. Drag. IM; t. Kobbe, Oblt. Hns. 17; 
T. «lese, tlblt. Hus. 3, kdt. z. gr (ieneratstab: Pias*. Apotheker. 
Lt. d. R., Salzwedel; Frau Bittmeister t. Sehrottrr. Potsdam. 
Meddlnur, LI. Train 3: Breese. Rechtsanwalt, Hptm «I L„ Salzwedel. 

21. Januar 1601: v. Wcdcll, Lt. Drag. v. Wedeil; r. Llltzow. 
Referendar, Schwerin; Dr. Jules Mirheli, Berlin; Walter Flemining. 
eand. irr. nat., Friedenau; Johannes Mejer, Kaufmann. Lt .1 B 
Planen 7. Salzwi-del; Karl Zieirler, Kaufmann, Berlin; t. Schweinitz. 
Lt. Hus 4: Dr. Rieh. WolnVnstcin. Privatdoxeiil a d lerhn. 
Hochschule Berlin; Prinz v. Srhonaich-Carolath. Hptm 1 Garde- 
Hgl. an Fuss: t. Oheimb. Lt. I I. 13. Frhr. zu Inn- u. Knjp- 
luiuseii. Lt. Ul. 13; Ana. Sehauenbiirc. Ingenieur, (jharlottenburg; 
Schlettwein. Lt Inf -Bgt. 64: v. ( aprivi. Lt. I- Garde-Hgt. zu Fuss: 
KnaH Komuierzienrath Phaland, Berlin: Dr. Olatzel, Stahsarzl 
4:harlullenhurg: Freiin v. < rnuier. Steglitz ; Franz Linke, Ass. f 
Meteorologie an der Landwirthsch Hochschule Berlin. 

I«, Februar l'.KH : Frhr. v. dlKOngen, OWt Drag, te; Batz. 
Rillergiitsbesilzer, Bohlen i, s.. Dr. Max Sehoeller. Berlin. Rudolf 
Eiscnsehmldt. Hptm. d R. Verlagsbuchh . Berlin: Werner Ei««n- 
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schmldt. Rcrlin: ». Hejn, ' i Günther. I.I . Berlin; ».Teich- 
mann u. Logischen. U. Kürassier 1. Rreslau: Rausch. Lt , Berlin; 
'■rnf r. Itzenplllz, I.I. Herlin; Frhr. v. ftaurmn-Jeltfteh. Ll., Berlin ; 
Haeseler, Hplm. u. Lehrer an f|pr Artillene-Sehule Charlnttenburg ; 
Hiimmarlicr, Polizeipräsident in Schöneberg ; Dncnch, Landrichter. 
Berlin; Albert Altenklrr h. Weingntsbcsitzer, Urcha. Rh.: Dr. Murk- 
rtald, Berlin: T. Brande»«, Hptm Feld-Art. 2«: Dr. Euireii Weber. 
Berlin: Strümpell, Lt. Feld-Art. 9; Hecht, Assessor. Berlin; r.AVohky, 
Obit, Gren. I tiarhs. Lt. Inf.-Hgt. 47; Km;, LL Inf -But 86; 
Meonre, Li. Inf-Rgt IW; Kuiren Wait, Berlin; Frhr. Ton and zu 
1. 1 M. Völkershausen; v. Mandelsloh, LI Drap. 4: ». Phlllpsborii, 
LI. Drap. *: Frhr. ». Tschamuier u. Utuirltz, Landrath. Lüben; 
PfreischBier. Lt. Drau 25: Dr. Bidliinrmeler, Potsdam : Unis Ott, 
Offizier der Handelsmarine, Potsdam; Dr. Philipp), Berlin: Paulis, 
Kaiserl. russischer Fregatten- Kapitän. Manne- Altai hé , Berlin: 
il. Fichier, Chefredakteur der deutschen Zeitung. Berlin; Dr. F. 
Volpcrt, Direktor der Castrnper Sicherheitssprengstoff-Fabrik. Oort- 
mund: Fritz flackert, Berlin, Khrenberir, ObK, Inf.-Rgl ISÖ; 
Koppen. StuthotT; «f. Habel. Rentier, Berlin 

Mit März dieses Jahres hat der Deutsche Verein fnr Luft- 
schiffahrt die Mitfliederzahl von fil)0 überschritten. 

Der Schriftführer; llildehrandi. 



Berichtlgrunff. 

Wir erhielten folgende Zuschrift: 

■In den llltislrirtcn Aeronautischen Mittheitungen. Januar l!HI|, 
Seile M, liest man, das» Professor Marvin in dem ü. S. A. 17 Draehen- 
ballonslationen, Über das Land vertheilt, eingerichtet hat. 

In der That sind diese Drachenstationen des Wetter-Bureaus 
schon im Herbst IK118 aufgegeben worden, »eil simultane Be- 
obachtungen für die tägliche Wetterwarte nicht zu haben waren 

Der Drachenballon ist bis jetzt bei uns für meteorologische 
Zwecke leider noch nicht eingeführt worden: nur der General 
Greely hat einen Drachenballon für das «Signal-Corps« vor zwei 
Jahren gekauft 

gez.: L. Boich, Direktor, 
korrespondi rendes Mitglied d. D. V. f. L. und amerikanisches 
Mitglied des Int Aéron Comités.. 



Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

Sltxunir vom 17. Dezember IUO0 Im Verelnsb.kal. 

Der erste Vorsitzende, Professor Hergcscll, eröffnete die 
Sitzung mit einem Nachruf an den in einem Anfall von Geisles- 
störung aus diesem Leben gegangenen Dr. Swaine. der dem 
Verein lange mil Interesse angehört und ihm werthvolle Dienste 
als Schriftführer geleistet hat. 

Herr Stolberg hielt dann einen Vortrag über die beiden 
letzten Ballonfahrten, an denen er sich Iheils um der meteorolo- 
gischen Beobachtungen willen. Iheils zur Ausbildung im Ballon- 
fübren betheiltgt halle Die Fahrl in die Pfalz — mit der der 
Redner den Anfang machte — fand am 8. November Um statt 

Leber Sirassburg, von WO um H l'hr Morgens aufgestiegen 
wurde, herrschte dichter Nebel, nur« der Münstertlmrm ragte deut- 
lich sichtbar hervor, als der Ballon die scharf begrenzte Schicht 
durchschnitten hatte. Nach Westen zu brandete der Nebel an 
den Höhen der Bausberge, bei Mölsheim war alles frei noch 
entfernte sich der Ballon nur langsam vom Aufsliegsorl ; die 
Schiltigheimer Schornsteine Messen ihren linlenklcxartigcn (juafaH 
auf den Nebel ausfliessen, und der Rauch von Kisenbahnzügen 
auf. der Strecke nach Rrumath durchschnitt scharf die weisse 
Nebelmasse. I>er lange nach dem uuserigen aufgelassene Be- 
gistrirhallon war schon zwei Minuten nach seinem Aufstiege 
in die von uns ziemlich lange bewahrte Höhe von lölXI m empor- 



geschossen und überholte uns schnell. Kr hat 12(K>4) m erreicht 
und ist hei Gelnhausen gelandet 

Nur stellenweise lichtete sich der Neln-1 bei der weiteren Fahrl, 
Ackerland und Schienenstränge, auch spielzeugartige Fisenbahn- 
ziige waren bisweilen zu erkennen, doch ohne die Orientirung zu 
gestatten Um 10 l'hr hörten wir Trommeln; es war dip Garnison- 
stadt Hagenau unter uns. Sehwarzwald und Vogesen waren zu 
beiden Seilen des grossen Nebelthals stets scharf erkennbar, auch 
die Alpengipfel waren aufs deutlichste zu sehen. Gegen II l'hr 
lichtete sich der Nebel mehr und mehr, die Hunde bemerkten uns 
bald und bellten dein Ballon nach, der Rhein wurde sichtbar, 
wir gelangten in die PTalz Während die Alpengipfel nun trotz 
unserer jetzt 2000 m betragenden Meereshohe allmählich unter 
den Horizont hinabsanken, erschienen unter uns die prächtigen 
wald- und weinbewarhsenen Hardtberge mil ihren vielen Burg- 
ruinen und ihren mannigfachen geologisch interessanten Forma- 
tionen. Der Ballon flog ziemlich genau über die Längsachse des 
Gebirges dahin, das uns so weit deutlicher, als auch die beste 
Karte es vermöchte, seinen ganzen Hau enthüllte 

Da sich in dem waldigen Gelände ein passender Landungs- 
platz in Gestalt eines KarlofTelackcrs zeigte, zog der Führer. 
Leutnant Witte, das Ventil und die gerade sinkenden Arbeiter 
einer benachbarten Fabrik halfen uns Ihatkräftig bei der Ber- 
gung des Rallons. Nur einige Meter weit wurden wir über die 
Erde lungeschleift . da schlang ein verständiger Arbeiter unser 
Srhlepptau um einen kräftigen Raum. 

Ganz anders als diese verhältnismässig einfach verlaufene 
Fahrl war die vom 12 Mai 1900. die Herr Slolberg unter Füh- 
rung von Professor He rgesel 1 von Friedrichshofen aus unter- 
nahm Diesmal war es ein mit dem kostbaren Wasserstoff ge- 
füllter Ballon, dein sich die beiden l.nfts« hiffer anvertrauten 
(irar Zeppelin hatte am Seeufer die Füllung mit dem an Ort 
und Stelle vorhandenen, zum Selbstkostenpreise zur Verfügung 
gestellten Wasserstoff schnell und sicher besorgen lassen und 
wohnte auch dem Aufstieg bei. Hei starkem Westwind erhob sich 
der Ballon in wenigen Minuten bis nahe an 9000 m und gelangle 
dort durch eine ziemlich dichte Wolkendecke hindurch, die ihn 
den Blicken der Nachschauenden sofort entzog. Auch den Aus- 
blick auf den Bodensee und seine Umgehung, insbesondere die 
nahen Alpen, verhinderten die Wolken fast beständig von Anfang 
bis zu Ende. Gewaltige Haufenwolken bildeten sich namentlich 
nach Süden zu und sahen oft den von ihnen verdeckten Bergen . 
tauschend ähnlich Der Rudner legte der Versammlung mehrere 
interessante Photographien davon vor. 

Immer höher stieg nun der Ballon , durch die Strahlen der 
Sonne wurde das Gas erwärmt, und der Ballon erreichte stärkeren 
Auftrieb. Bei +500 m Höhe herrschte LI" Kälte, gegen die wir 
unten durch Fellschuhc geschützt waren, während wir uns oben 
von den Strahlen der Sonne erwärml fühlten. Bald nach 10 Ilhr 
erblickten wir durch Wolkenlücken Schneellecke in der Tiefe: wir 
waren über den bayerischen Alpen. Vereinsamt und welt- 
abgeschieden war die liegend, die uns hier erschien, und es ist 
auch bis jetzt keine der dort ausgeworfenen Ballonpostkarten an- 
gelangt, obwohl sie durch bunte Seidenpapierhänder von mehreren 
Metern Länge auffallend genug hergerichtet waren. Heber 40 km 
fuhren wir in jeder Stunde vorwärts nach Osten. F.in kleiner 
See erschien einige Augenblicke mit deutlich erkennbarer Tiefen- 
abstufung, es muss der Alps ce gewesen sein, und bald erschien 
ein grösserer Ort. Sonthofen am liier, das Gebirge wurde 
nun immer klarer und der llochirebirgscharakter trat besonders 
nach Ce beschreiten des Lechs deutlich hervor. Die zerfressenen 
Klippen, die starrenden Gipfel des Wetterste mkaikes bäumten sich 
aus der rauchenden Tiefe ihrer wilden schneebedeckten (irate 
empor. Her Lib- und Bader-See wurden deutlich erkennbar, die 
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Gegend vi>n Gartnisch erschien: und nun (logen wir l.VtO in über 
die Zugspitze dahin; ein schauerlich-erhabenes Gefühl war es, 
diese mächtigen Riesen, zu denen man sonst von Partcnknehcn 
aus so steil hinaufbliekte. nun so klein und lief unter sich zu sehen' 

Eine eigentümliche, höchst selten beobachtete, gewillerartige 
Cumuluswolke erschien plötzlich vor uns und veranlasste uns zu 
energischem Hal lastauswer t V n : so umfuhren wir ihre kegel- 
förmige Spitze, von der wirbelartig ein Cirrussclurm heraus- 
geschleudert zu werden schien. Itald Gel der Itullon. abgekühlt 
durch die eisigen Ausströmungen dieser Wolkenersrheinung, und 
nun blii'b nichts weiter übrig, als zur Landung zu schreiten. 
Sofort schnitten wir die Instrumente ab und verpackten sie sicher 
und weich und zogen dann kräftig das Ventil Das Zischen des 
Treiwerdenden Gases übertönte den Angstschrei eines lernen Aars, 
der wohl einen solchen Kiesenvogel noch nie in den sonst so 
unumschränkten Hegionen seines Horstes gesehen halte. Nun 
schwenkten wir scharf um eine Bergkanle herum ins Thal hin- 
unter, aus dessen Grunde die Isar als schimmernde-* Hand herauf- 
leurhtete. Haid war die Landung ausgeführt fier Landungsplatz 
befand sieh im Jagdrevier unseres Protektors, des Fürsten zu 
Hohenlohe-Langenhurg. 

Den Hedner lohnte reicher Heilall der Krschienenen. Zum 
Schluss nahm noch Professor II er gesell das Wort, um einen 
kurzen Bericht über den internationalen aeronautischen 
Knngress in Paris abzustatten, dem er als Vizepräsident bei- 
gewohnt hatte. Dieser Knngress war durch die tlort angeknüpften 
freundlichen Beziehungen iwichen dm Aëronauten aller Weltteile, 
wie namentlich zwischen den deutschen und den französischen 
Luftschiffern, von der grössten Bedeutung, bildet aber auch durch 
die dabei in Scelle gesetzten We I ta ulsl iege einen Merkslein in 
der aeronautischen Entwicklung. Stiegen doch dorl bei Vincennes 
an einem einzigen dieser vielen -Concours- gleichzeitig fünf- 
undzwanzig grosse Ballons auf und blieben bei der herr- 
schenden Windstille lange über dem Platze in der Sonne schweben 
— einen bisher nicht dagewesenen Anblick bietend, und fiberllog 
doch einer der Ballons ganz Deutschland und halb Russland ! 

Nachdem der Hedner noch die wichtigsten technischen He- 
rat Hungen des Kongresses erwilhnl halte, schloss er die Versamm- 
lung mit der Mittheilung, dass sich ih-r Oberrheinische Verein für 
Luftschiffahrt gegenwärtig einen neuen Ballon erbaut, wozu 
sich die auch in der Sitzung anwesende bekannte LuftscIiifTerin 
. Kraulern Paulus hier eingefunden hat. 

Sltzunir vom »I. Januar 1001 Im rrosseu Hilrsiuil des 
physlkallsehen Instituts der 1'nHersltHt. 

Zunächst führte Herr Professor Braun den zahlreich er- 
schienenen Vereinsmilgliedcrn mit ihren Damen neue Versuche 
über drahtlose Telegraphic vor, Nachdem der Hedner die 
Entwickelung der drahtlosen Telegraphic von ihren ersten Anfangen 
bis zu der besonders durch die Arbeiten des Herrn Vortragenden 
und seiner Assistenten gegenwartig erreichten Vollkommenheit in 
grossen Zügen, mil besonderer Berücksichtigung der einschlägigen 
Grund'Tsi-licinungen. geschildert halle, gelang es ihm. den gespannt 
folgenden Zuhörern die Praxis dieser Telegraphic vorzuführen, die 
dabei auftretenden Schwierigkeiten und deren l'cbcrwindung mit 
anschaulichen Versuchen, zum Theil neuer Art. zu beleuchten, 
und sn einen wirklichen Hinblick in dieses aussichtsvolle tiebiet 
zu ermöglichen. Wir erwähnen hier nur in aller Kürze, dass die 
auf der Annahme kurzer elektrischer Wellen beruhende Mar- 
coni'sche Schaltweise mit Klinken am Scndcrdralit von Professor 
Braun verlassrn worden ist; dieser legt seiner funkenlosen 
Schaltweise die Annahme langer Wellen zu Grunde und vermag 
dadurch, zumal die Rinken dämpfend auf die Schwingungen ein- 
wirken, erheblich grossere Entfernungen als Marconi bei denselben 
Masthöhen zu beherrschen und erheblich grossere Zwischcn- 



gegenslände zu umgehen. Durch das Abstimmen des Empfängers 
auf den Sender kann er ferner einerseits die Senderwirkung ausser- 
ordentlich ausnutzen, andererseits das Abfangen drahtloser De- 
peschen ausserordentlich erschweren und es ermöglichen, mehrere 
Depeschen auf einem K.mpfangsapparat gleichzeitig aufzunehmen. 

Professor H er gesell dankte dem Vortragenden für seine 
lehrreiche und anschauliche Darbietung, die auch vielleicht fur 
die Aeronautik von Bedeutung werden kann, und eröffnete sodann 
die ordentliche Hauptversammlung. Der 1. Schriftführer 
verliest einen Jahresbericht, aus dem wir hier erwähnen, dass 
der Verein gegenwärtig etwa 2<t0 Mitglieder zahlt. Vom Schatz- 
meister wird darauf die Bechnung für das abgelaufene Jahr und 
der Haushaltsentwurf lur das kommende Jahr vorgelegt. Der 
Verein genehmigt beides, entlastet den zum Theil durch Kooptation 
nach dein Ausscheiden hervorragender Kräfte im Laufe des Jahres 
wieder vervollständigten Vorstand und Beirath und wählt ihn durch 
Zurur wieder. Darnach bilden jetzt folgende Vereinsmitglieder 
den Ausschuss: I. Vorsitzender Professor Hergesell II. Vor- 
sitzender: Major Srhwierz im Generalstabc des Gouvernements : 
I. Schriftführer: Dr. Tetens. Assistent ander Sternwarte: Schatz- 
meister: Buchhändler d'Oleire; nach den neuen, auf Grund des 
bürgerlichen Gesetzbuchs angenommenen Satzungen bilden diese 
vier Herren den Vorstand. Dazu kommen die folgenden elf Bei- 
sitzer: Steuerinspektor Bauwerker; Kriegsgehchtsratb Becker. 
Professor Braun: Hauptmann v Conrady; Astronom Ebel!, 
Bibliothekar ilea Vereins; Professor Eu l ing ; Oberstleutnant Keppel 
Hauptmann Knopf: JuslizraUi Leiber. Herr Stolberg, II. Schrift- 
führer des Vereins, und Leutnant Wille Zum Srhluss wurden 
noch folgende 10 Anteilscheine ausgeloost: IM!), 21», 22t», 27«, 
277. 27K, 2Sf>, SM, 2K7. DU Den Inhabern wird der Nennwerth 
vom Schatzmeister ausbezahlt. Die nicht ausgelousten Anteil- 
scheine werden auch fUr die Auffahrten mit dem im Hau be- 
griffenen Ballon Gültigkeit behalten. 

Dem Verein sind neuerdings folgende Herren als Mitglieder 
Iwigetrclen: 

Dr. Ahe«, Kniversitälspmfessor in Breslau: Dr. von Ammnn. 
Stabsarzt in Strassburg ; Dr. Keltter. Assistent am pharm Institut 
in Strassburg; Blnmr, Apotheker in Sirassburg: Dr. Bredt, Assessor 
m Sirassburg; Ruchhciltz. Oberstleutnant a. f). in Berlin: Busse, 
Leutnant in Strassburg: Helsa, Leutnant in Strassburg: ron Dewitz, 
Major m Strassburg; Frejss, Vcrsicherungsdiroklor in Strassburg; 
Gradcnwitz, Ingenieur in Berlin; Horn, Kriegsgerichtsrath in 
Strassburg; Hörndl*, cand, jur, m Slra-ssburg; hamper, General- 
major in Strassburg: Dr. Krleeer, Meferendar in Strassburg: 
Dr. Laiitesehläirer, (Iberlehrer in Darmstadt: Dr. Levjr, Sanitäts- 
ralh in Hagenau; Llltzenbenrer, sind, pharm, in Strassburg: 
<;. Millier, Guts- und Fabrikbesitzer in Müllerhof: Graf Prell, Ober- 
leutnant in Hagenau; Kebentisch, Leutnant in Strassburg; Dr. 
Heye, UnivcwitHtsprofessor in Sirassburg; Rlerkeheer, Oberleut- 
nant in Strassburg: Scheuermann, Geh. Rechnungsrath in Strass- 
burg; Dr. Schmidt in Strassburg; Dr. med. Schuster in Kiel. 
StapfT, stud. nr. nal. in Strassburg: Yoffrl, Kaufmann in Strass- 
burg; Dr. Weiprand, Professor in Strassburg: Werther, Kaufmann 
in Noi dhausen. Witte. Leutnant in Strassburg : Wolf, Assessor in 
Strassburg. 

I. Wiener HusrteehiiNehcr VfrWn. 
1. Vollicrsamnilunr um St» November 190t. Vorsitzender; 
Professor Dr. Jäger: Schriftführer: Garl Milla Vortrag : Haupt- 
mann H i n tersloisser über «Versuche mit lenkbaren Luftschiffen 
|9tt>». Die Versuche des Grafen Zeppelin, Santos Dumont 
und des Wilhelm Kress werden näher besprochen und darauf 
hingewiesen, dass im abgelaufenen Jahre 15 Versuche, welche 
Erwähnung verdienen, gemacht wurden. 
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•2. Volhersaiiimliiiiir am II. Dezember 1000. Vorsitzender: 
Dr Jäger: Schriftführer: Citri M 1 1 1 a. Vortrag : Dr. Wilhelm 
Traber! des meteorologischen Institutes: Referat über das Werk 
•Wissenschaftliche Ballonfahrten • Da» epochemachende Werk, 
an dessen Zustandekommen Herrn Professor Dr. Assmann, 
Dr. Berson und Hauptmann <i ross in Berlin der hervorragendste 
Antheil gebührt, ist jedenfalls die werthvollsle und interessanteste 
Arbeit der letzten 10 Jahre. Besonder-! hervorzuheben aus den 
reichen Erfahrungen von den vorgenommenen wissenschaftlichen 
Intersurhnngen des Luftozeans sind folgende Krfahrungen: 

«i Keine Unverändertichkcil der Temperatur in grossen Höhen, 
»indem Schwanken derselben mit der Jahreszeit. 

6» Jähes Zunehmen des Windes bis KUH) m Höhe, dann lang- 
sames Abflauen und wieder Anwachsen bei grösseren Höhen. 

cl Weitere allgemeine internationale simultane Ballonfahrten 
sind sehr nothweudig. 

3. VollTeiHammlanir ntn tt. Januar 1901. Vorsitzender 
Hauptmann Hinlerstoisscr; Schriftführer; Carl Milla. Vortrag 
Haimund Nimführ: «Die Oekonomie der Flugmaschinen». 

Vorsitzender theilt mil. das* die «Zeitschrift für Luftschiffahrt 
und Physik der Atmosphäre» aufgelassen werden mussle. dafür 
werde die Strassburger Zeitschrift «Aeronautische Mittheilungen» 
vierteljährlich den Mitgliedern zukommen. 

Der Vortragende Nimfuhr sprich! »eine Ansicht ;iu*. dass 
der Drachenllieger wenig Aussicht Mlf Erfolge haben dürfte, nach 
seiner Meinung liege das Heil der Flnglechnik in der Fortsetzung 
der LilienthalVhen Versuche persönlicher KunstflugX Sein 
Project sei ein «Schwingentlieger-, den er in weitläufiger mathe- 
matischer Begründung in einem zweistündigen Vortrage zu be- 
schreiben versuch!. _____ 

4. VollTerMimmlniiK am S. Februar 1901. Vorsitzender: 
Hr. Jäger; Schriftführer ! Carl Milla. Vortrag des Oberleutnants 
von Schrodt der LuftschilTer-Abtheilung : «Aeronautischer l.itte- 
ratur-Hericht 11MN> ». In sehr übersichtlicher und erschöpfender 
Weise bespricht der Vortragende alle Erscheinungen auî litter.v 
ris< he in Gebiete des abgelaufenen Jnhres mit Hilfe der Zeitungs- 
rnternehmung «Observer*, welche alle Nachrichten, welche in den 
Tagesblättern iiber Luftschiffahrt erschienen, genauestens sammelte 
und der LuftschifTerahtheilung im Abonnement« ege iiberiiiittelle. 
Der Vortragende verstand es, die sehr gut besuchte Versammlung 
durch seine interessanten Ausführungen vollkommen zu fesseln. 

."». Yollversammlnnir am 22. Februar Hall. Vorsitzender: 
Dr. Jäger; Schriftführer: Carl Milla. Vortrag (Schluas) von 
Haimund Nimführ- «l'eber Oekonomie der Flugmasrhinen». 
Nach Schluss des einslün.ligen interessanten Vortrages lebhafte 
Diskussion. Ritter wirft ein. dass der Vortragende sich auf 
Li Ii en thai stütze, dass dessen Formeln jedoch noch des Prüf- 
steins bedürfen. Die sonstigen Versuche über Luftwiderstände 
stimmen mit den Arbeiten Lilienthals häutig nicht überein. 
Milla erklärt, dass es unzulässig sei, den Flügel-Aufschlag beim 
Fluge mit dem Schwingenflieger vollständig zu vernachlässigen, 
wie es Herr Nimführ ausdrücklich gethan hat. Herr Kress 
meint, es könne heule nicht mehr theoretisch bewiesen werden, 
ob der Flug möglich sei oder nicht, sondern dies müsse auf dein 
Wege der Praxis geschehen. Der Vorsitzende Dr. Jäger lindel, 
dass der Vortragende eigentlich nicht Drachen- und Schwingen« 
llieger mit einander verglichen habe, sondern zwei Drachenllieger. 
von denen der eine wagerechl. der andere aber schief nach ab- 
wärts strebe. Auf diese Weise können in der Thal solche Er- 
gebnisse zu Tage treten, wie sie der Vortragende gefunden habe 

«. Vollversammlung am H. Mûrs 1W1. Vorsitz: Dr. Jäger: 
Schriftführer: Oberleutnant Josef Stauber. Vortrag: Dr Do- 



hany -Antike Flnglechnik bis Leonardi da Vinci«. Die inter- 
essanten Mittheilungen führen die Zuhörer in das Deich der Fabel 
und Mythe und behandeln speziell die Bilder, wo der (liegende 
Daedalus dargestellt ist. Es isl nach diesen Abbildungen möglich, 
dass die Aegypter schon vor zweitausend Jahren Flugversuche 
unternommen haben. 

II. Wiener Ai-ro-Club. 

I Vortrag am 2it. November DHU : Viktor Silberer, der 
Präsident des neu gegründeten Aero-Clubs bespricht vorerst die 
Arbeiten und verdientes Aufsehen erregenden Ballonfahrten des 
Pariser Aero-Clubs, der dem Wiener Club als leuchtendes Beispiel 
dienen möge Se. Kaiserliche Hoheit Erzherzog Franz Fer- 
dinand geruhte das Protektorat über den Verein zu übernehmen. 
Im schönstgelegenen Theil des Praters zunächst der Hotunde wurde 
vom Oberhofmeisteramte ein ca DiOOO <|m umfassender Platz für 
Auffahrten und für die aufzustellende Halle und Remise erholen 
und bewilligt. Die ersten Fahrten des Clubs, der bis jetzt aus 
HO Mitgliedern besteht, werden im Frühjahr 1901 stattfinden; es 
ist zu erwarten, dass bis dahin auch die breiteren Schichten der 
Bevölkerung sieh dem neuen Club anschliessen werden. 

2. Vortrag am 12 März 1901 des Hauptmanns Hintersloisser 
«l'eber Luftschiffahrt». Vorführung von ca. 100 Skioptikonbildern. 
welche das Luftsi hilferleben berühren, die Füllung, das Hoc blassen 
und alle aur den Ballondienst bezugnehmenden Arbeiten vor- 
führen: im zweiten Theile des sehr gut besuchten Vortrages ge- 
langen die Aufnahmen vom Ballon aus zur Darstellung: Wolken« 
aufnahmen. Terrainaufnahmen, Landungsbilder etc. 

Der Präsident Viktor Silberer bringt die erfreuliche Nach- 
richt, dass Se. Kaiserliche Hoheit Erzherzog Leopold Salvator 
in den Club eingetreten und auch einen eigenen Ballon bei August 
Riedinger in Augsburg bestellt habe. Der Ballon mit Namen «Vila» 
fasst IftOO cbm und wird am 7 oder H April von Augsburg aus. 
mit Sr. Kaiserlichen Hoheit und Hauptmann Hintersloisser be- 
mannt, die erste Luflreise antreten. Hintersloisser. 



Sebwehter Verein für Luftschiffahrt. 

(Schweiz. Aero-Club.) 

Wir erhielten einen Aufruf von Herrn Oberst Th. Srhaeck 
in Bern, dalirt vom Januar 1901, worin zur i, Hindling obigen 
Vereins aufgefordert wird I nsère deutschen Vereine haben offenbar 
zum Vorbilde gedient für das im Aufruf dargelegte Programm dieser 
neu zu gründenden Gesellschaft. Man will mit geringen Kosten 
Ballonfahrten organisiren, Die Leitung derselben soll in die Hand 
schweizer Luflschiffei -Offiziere gelegt werden. Xur Beschaffung 
des Luflschiffermalcrials sollen 10000 Frrs. zusammen gebracht 
werden Mall hofft diese Summe .lurch freiwillige Spenden zu- 
sammen zu bekommen Das Betriebskapital und die Amortisations- 
kosten sollen durch Jahresbeiträge in Höhe von 20 Frrs, und 
Eintriltsgehühren von 5 Frcs beschafft werden. Die Freifahrt 
wird mit 00 Frcs. pro Passagier veranschlagt ; alle anderen Aus- 
gaben mit Ausnahme der Rückfahrt jeden Passagiers soll der 
Verein übernehmen. Die Freifahrer werden durch das Low be- 
stimmt. Bei ausserordentlichen Fahrten hat die Korbgemeinsrhalt 
sämmtüchr Kosten. :(ft0 -im Frr s . zu tragen Als Sita de« Vereins 
ist Bern in Aussicht genommen. Die in Lausanne bereits be- 
gründete Gesellschaft beabsichtigl sich mil diesem Verein in Bern 
unter dem Namen «Schweizerischer Aero-Club« zu ver- 
einigen Dass gerade dieser wenig schöne Name den allgemein 
verständlichen Namen verdrängen soll, das ist das Einzige, was 
wir an der vorstehenden, uns sehr sympathischen Gründung nicht 
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Patent- tnd Gibrauchniuter in dar Luftscniffahrt. 

(rthcilt inn ,l>m PatenUawsll flwrg Hirwhfel*. Berlin N\V„ 
,,„ |*>1 19(1.. Ilestbeilrr .i. r Kl— Lull.. hifTahrl im Kui.-rl 



D.H. P. Nr. 118139. - R. .„........„.,«.„„, 

Neekarstrasae 07. — Luflschraubenrad. Patentirl vom I. Sep- 
tember IK99 ah. 

Kor ulfViill. Aul*rnnr eMmiftr Pal*nUau<14nn(«n 

in ilei Zeit vom 7. November I!**) bis 20 Februar 1901. 
Einspruchsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 
Aktenzeichen : 

I! 23481. Drachen mil Sieg zum /.«rthciU-n der Luft nach 
beiden Seiten. William Henry llolyt mid Clulson Shaw Ward- 
well. Stamford, Grfseh. Fairiield. Staat «Vinn.. A M ward linerwm 
Horsman, New-York. Angemeldet 29. Januar 1900, ausgelebt 
2». November 1900 

H 24! J 54. Flugmaschine. Pirmin BoitsMin, Pari», :t rue de 
Priiilladr. Angemeldet C. Januar 1900, ausgelegt II). Januar IB01. 

(I IW. Luftfahrzeug. Dr. Andreas O/erowskl, tMrono. An- 
gemeldet f>. Februar 1900, ausgelegt l Februar 1901, 

S 12131. Fortbewegungsvornchlung für Luflfalirzeiige, Hein- 
rich Suter, Kappel, Kanton ZUrirh. Angemeldet 23. Januar 1900. 
ausgelegt 4. Februar 1901. 

T »9.3, Plugvorrichtung Krnst Trimpler, Bcrnbiinr, A u trust - 
»trasse ôi Angemeldet 28. September 1900. ausgelegt 4 Februar 1901 . 

V 38158. Pfeildrarhen mit sich verlegendem Schwerpunkt. 
Ldiiard Voirelsanr. Berlin, Scharnhorst r. 10. Angemeldet 10 April 
1900, ausgelegt 4. Februar 1 i«>l . 



S 13H10. Steuerungsvorrichtung an Luftfahrzeugen. I 
Suter, Kappel, Kanton Zürich. Angemeldet 23 Januar 1899. 



"«in , •» 

ausgelegt 



19. Februar 1901 . 



Zurücknahme einer 

wegen Nichtzahlung der vor der F.rtheilung zu entrichtenden Gebühr. 

J 4*98. Flugapparat Otto Isetnann, Kolli. Angemeldet 
10 September 1898, ausgelegt 2ti. Juli 1900. 

r riii, , Ii, «ebraackimaiUr 

in der Zeil vom 7. November 1900 bis 20 Februar 1901. 

D.B..Q. 142702. Durch die Gewichlswirkung in die geeignete 
Lage zu bringender, sich selbsltbatig ölfnemler Fallschirm Jos. 
SUssklud. Hamburg. Gr. Kielehen I«. Angemeldet 13 Oktober 1900. 
bekannt gemacht 22. November 1900 Aktenzeichen: S fW.tö 

14 3 205. Fesseldrachen zum Personenaufstieg mit an einem 
in Fächer emgethcilten Zusammenstellharen Dracheiigerüsl gelenkig 
aufgehängten Tragrahmen mit Sleuersegeln und Vorrichtung zur 
Neigungseinslellung des Drachens. Krnst Herse. Berlin. Mitten- 
walderstr. 24. Angemeldet 2li. (Iktober 1900, l M -kannt gemacht 
19 November 1900. Aktenzeichen: Ii I47K3. 

D.R.Q. 146 372. Mil in Itrwegungsvorrichtung verstellbarer, 
ein fallschirmartigcs Dach gleichzeitig einstellender Luftschraube 
versehenes Luftschiff in Boolsform. Martin Kalmar, llaaibunr, 
St. Pnuli, Marktsir. 14H. Angemeldet «. Dezember 1900. bekannt 
gemacht 7 Januar DHU Aktenzeichen: K 13 322 

eeWaehte Patent« 

in der Zeit vom 7. November ÜKK) bis 20. Februar 1901. 

DJLP. 73 687. Ur. Tb. Schneider-Preis« erk. Basel. Beweg- 
lich zwischen dem Ballon und der Gondel angebrachtes Schirm- 
segel für Luftschiffe. 

T> R.P. 103108. Dr. K. Danilewsky. Charkow. Kusslnnd. 
Aus einem Ballon und einem an diesem httngeudcti Fliigel- 
mechanismus bestehendes LtiftsrhifT. 

D.R.P. 107 493. Tb. Frilseh. Gantzaeh bei Lclpzir. Vor- 
richtung zum Frpropen von Flugapparaten und zur Erlernung des 
Fliegen* (Fliegsehule,, 



Personalien. 

ErkUrwi «er »bkUr IW >g«i. 

9 = nallonlflhrer. 4 - t'reifulmr II V. f. !.. = IW», her Verein fir Luft- 
natthfcit M V I L - MOnolienn Vifei» fur Lnnj. hifliihrt 0. V. r. L. = 
Oberrhein. Verein Mr UriUrhttUrL W. F V ■ Wiener H««le^hn V.r.ln 

Heinrich, Priai der Niederlande, tierzog zu Mecklenburg K. H.. 
feierte am 7 Februar seine Hochzeit mit 1. M. Wilhelme 
um Nassau Oranlen. Königin der Niederlande (D. V. f. L), 

SShlke. K., Oberleutnant in Gross-Liehterfelde in das Kürassier-Regt 

(iraf Kessler Nr. 8 nach Deutz versetzt (D. V. f. L,). 
Preiherr von l slar-Glelchen, Hans, Leutnant u. Regts.-Adjt. im 
Kaiser Alexander fiarde-Gren.-Hegt. zum Uberleutnant be- 
fördert iD. V. f. Li. 

, km z, tiewehr.-Prüf - 
Jiigcr-Bal. Nr. 4 nai Ii 



Zlcireiirr. Oberleutnant im 9 .I.lger-Bat 
Kommission in das Magdeburgisrhc j 
Colmar i. K versetzt (D. V. f. L.). 



Zum Ordcnsh st in Berlin am 17. Januar 1901 wurden verliehen; 
9 Hauptmann Bartsch v. Slr-Md, 2. Lehrer an der Luftschiffe! - 
Ahtheilung. 

9 Hauptmann ^. Wahlen-Jllrra** im 2. Had. Gren.-Begt. Kaiser 

Wilhelm I Nr 110. 
Hauptmann Knopf im Inf. -Regt Nr. 132 ( Vorstand 0 V. f. L ). 
Hauptmann Wrntzel im Inf.-Rcgt Nr 14;» (0. V. f. L i. 
Hauptmann Jahlnnskv im Fuss-A rt.-Rcgt. Nr. 10 (O. V f, L i, der 

Kolbe Adler-Orden IV Klasse 
t|* Oberleutnant Hahn in der I.üftsi liitTiT-Abtheilung, der König- 
liche Kronen-Orden 4 Klasse. 
Igt Oirodz y, i.audl. Leutnant im I Carde-I lancn-Rcgt. zum Oher- 

lentnanl befördert (D. V. f L>. 
9 >. Stephan), Leutnant im Drag.-Kegt. v Bredow I. Sehlen, 

Mr. 4 in das Drag -Hegt Kimig Albert v. Sa, hsen Nr. 10 

lAllenslein) sersel/.l il). V. f. L.l. 
Herr lieorir Buxenstein, «liftcndesM d. D. V, f I. . zum Kommerzien- 

rath ernannt. 

Briefkasten. 

.1. 1*^ Wien. Besten Dank (ür humorvolle .Mttshmery in 
Fiction., die wir unserer grossen aeronautischen Bibliothek ein- 
verleiben werden. — Modell-Versuche gelingen fast immer, deshalb 
legen wir auf deren Kegiatrining keinen besonderen Werth Den 
Versuchen von R sieben wir sehr skeptisch gegenüber 

Prüulein A. ». S M Berlin. Die üesellschail zur Förderung 
der Luftschiffahrt in Stuttgart hat am 19. Februar liipjidirt. Graf 
v. Zeppelin hat sein Flußschiff und alles F.igcnthum der Gesell- 
schaft für 124 000 Mark angekauft Soweit unsere Information 
gehl, beabsichtigt der liraf die Versuche fortzusetzen, wenn er die 
erforderliche materielle Inleratützung findet. Seine Adresse ist: 
Slullgarl. Keplerstr. 19. 

K. 0. in Schrimm. Lesen Sie fleissig die lllustrirten Aero- 
nautischen Mitlbeilungeii, das thul Ihnen besser, als wenn Sie 
sich auf das F.rlinden legen Zum Krlinden sind Sie nicht geboren' 

H. rm P. I- in C8rl!t*. Wenn Sie, Verehrtester Herr. Ihre 
Informationen Uber die Versuche des llrafen v. Zeppelin der 
■ Niedeiscblesischen Zeitung • entnehmen und den Fachleuten 
Ihres Wellblattes mehr tilauben schenken als den unsrigen. dann 
freilich muss unser Briefkasten vor Ihnen kapitutiren. Wenn Sie 
se.i.si e:-t . -* lin. -H, > im,- .-'..fr m QOriîti .ib.-, HOikImii mcl 
SlrassburE und zurück gellogen sein werden, kapilulirt vor Ihnen 
auch unsere Redaktion Bis dahin aber dürfen Sie uns schon nichl 
böse darüber sein, wenn wir das. wus wir in den lllustrirten 
Aeronautischen M 1 1 1 he il ungen über die wahrscheinliche 
F.igengeschwindigkeil des Flugsrhiffes des Grafen v. Zeppelin 
schon vorausgesagt haben, n.tmliih rund 8 m p, s.. als durch 
die Krfahiungeu beslätis:! aufrecht erhalten, lui Uebrigen mögen 
Sic sich aus dem authentischen Mulerial des vorliegenden Hcllci. 
selbst davon überzeugen Allerdings dürfen wir uns, > als F a c h - 
blalt>. wohl kaum der Hoffnung hingeben, der ■ Niederschle- 
sischen Zeitung- gegenüber von Ihnen beachtet zu werden 
Wir werden versuchen, uns zu trösten. 



-A- 



/>«■ Hntaklion lu'ilt <i>li iiirht für ivraiitmirt/fch für <lrn wi*.ienarlntftlivheu lulnill <lw mil Namen ferse/f/irn Arlieiteu. 



jêlle Hechle vorbehalten; theilweise Auszüge nur mit Quellenangabe gestattet. 



U.u.k luU M liuMnnl S.Kui.Ur» Mr»..bur« i K - i;i 



Bit Redaktion, 
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..I/Aéropbile". Recne mensuelle illiiMrrp de )'néroiuuitli|iie et de* 

sciences qui h*j rattachent. Octobre 10ÎM, 
Portrait* d'néronaute» contemporain*: M. Jacquet flulsau 
|\V. de Konvielle). — Ascension «lu '22 juillet lt*lH) ill. SftrWIUC). 
-- tlarles postales illustrées aéronautique- [E. Strauss). — L'aérti- 
naiili<|ue à l'exposition «le liMK) suite) ill. de Ûiuffigny), — l.a 
plus longue ascension exécutée en Hussie 'Capitaine P. EstificIT;, 
— La Catastrophe du • («•nul- de Berlin il! Géu . - Nécrologie: 
Henri Hop* !}'. Anccllci. — Le» ballons captifs de 1900. — Liste 
des brevets relatifs à l'aéranaoliqne. 

Novembre lutin. 
Portrait)' d'aérimautes contemporains; M. A. Hansky (W, de Pon- 
vielle). — Le ballun dirigeable du comte de Zeppelin iJ. Sulz- 
berger.'. — L'aéronautit|ue ù l'exposition de ltKW (suite) Henry 
île (IratTigny i. — Liste des récompenses décernées aux exposants 
di 1800 i aerostation). — Classes M et 117. — Lisle îles brevets 
relalils ù l';iéronauli<|Ue. 

Décembre 11101». 

Poitrails d'aéronautes contemporains: MM. Louis et Maurice 



Vernanrlx l (W, de Konviellei, — L'asrension du Champagne Mer- 
cier (Louis Vernnneheli. I>e France en Hussie en ballon (Henry 
de la Vmilx). L'appareil de M. ItriMou (George Ran*! (wirres* 
pondanre iKdouard Surcoufi. — F.xpériences de dépression atmo- 
sphérique. 

Janvier 1901. 

PVirtmitB d'aéronautes contemporains: M. Ilenrv Deulsch de 
la Meurlbe iK. Aime). — l-'i défense d'Andrée i\V. de Knnviellei. 

L'iéronnutiutM en Allemagne (G. Hesançnni. — Les ballons 
porte-ainai re A. C.léryi. — Sauvetage des navires par cerf-volant 
lYeislserenc de Rorl). . — Le ballon dirigeable du comte Zeppelin 
(K. S.) Informations. — Liste des brevets rélatifs il l'aéro- 
nautique. 

Hull, tin Mil. lel de l'Aéro-t lull. 

Informations; Itéglement du (irand-Prix de 1000110 francs. — 
Conférence de M. le comte de la Itaume Pluvinel sur les obser- 
vations astronomiques en ballon. — Conférence de M. le Capitaine 
Cordier sur l'observation des mouvements de l'air. 



Arteigen. 

m •i'miiMii'.iln.ii /rltwhrinrn iter 

Ferbrritnnic lurlitisriiiisrlirr Ane 
Prelae: 1 .» Spite Mk. «. . die I X (ji-sp. Zeilr :» Pf«. 



tlie .HIuHlrirtni Arroiiiiutinelieii NUlbelhuiftea' Indien »oi» •ll'i »flroiumtlwhen /Hl^hrinrii iter WHI «Ile »r»wlf latte* unit empfehlen sicli ilnhrr tmnnili'rx 

lur Verlirritiinic roclitirhiu« li«T Aiigrigrn. 




Ballonfabrik 

August Riedinger 

Augsburg'. 

DmlHMballoHs System Parseval SioffsMd 

Patent irt in allen Culturländern. 

litte/Art* »lurmiielirrt S/»citilr„nxlrurtiim für juir Wiwlyrxthtri,,- 
wifftvit, — ■ Vtnrtuäwnf für militärische Zirrrk t h/k/ n,, ■,,,./,,... )>. 
Ittfiitt'irtUlftn l*i t uhitjn- Kiirf Itrirrplrr l-uft. 

Kugelballons. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen 



»idtei 



[)n* französische lind englische Patent mtf wri 

lenkbares Cuft$cl)iff 

mit pigcflnrtigrr I t;«ll> >n IV »i*iai Kit- Seilen und (irgf'tiu'ind 
und mechanischer Steuerung i-t s»c»thrl zu vet kmilin. 
Ausführliche I*ros|n»klc in lr;tn/. S|iniehe rliirdl • I «*i i 
Ii i Josef Birk. 

Steinach-Waldsee, Württemberg. 

Ol Iff 

<*riinont »V KHNtler. 

tluulcvard Beatintitrohul? >>'. Paris. 



The Aeronautical Journal. 

-cXsh — 

A QUARTERLY Illustrated Magwrine, published under 

the auspices of tho AetiiMiUitii a] Society uf (iront Bri- 
tain, i-oiitainiti): information OU Italloons, Fl'jinij Ma- 

vliiuex, Kites, ami all matters hearing n|i the subject of the 

Xarigation of the Air. 

Priée one Shilling. 

Messrs. Kino, Sell t R»ilton, 

«. aOLT count, ■ ; 1 1 i . : • 1 1 t , London. CO. 



(lesen Krslnllimjr dor fiaskaftell fiitt Mk.|. linden oiii/rlm- llorron furtwiihrrnd (iolojifidH'it 7.11 

Ballon-Freifahrten. 

Ferfl Ith k. nOlhellM H.RhHlt. Gartonslr. I. 



Göo 



I Cigarrenförmiger Ballon, j 

I 500 cbm. Inhalt, | 

J 1st sofort mit allem Zubehör billig zu j 

verkaufen. jj 
Offerten unter K. P. 24 Hauptpostaini 

Frankfurt a. M. | 

Strassburger Korbfabrik. 



Hoflieferant. 

STRASSBU KG, Kr amergassc 7-9. 

Specialität für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

BrUlant-Stühle. ~ FeltUtülUe. 

Dus 

Photographische Atelier & Vei'gitemiigs-Anslall 

Ton 

FERDINAND BAUER, 

H, Königntrasee Straajabnrg I. E. Königstratwe H 
liefert 

die anerkannt bcslireluiijreusteii Photographien Jerter Art uu<l 

Grösse bei mUxilfrrit Preisen, 
tritt Se«cial-«ailall la tlia» Nr Vtrtrnuarutia nach jedtm alt» Bilde 
Zdkwat Wtirafutkrnani nai Iriah/ntM iW F»rk|«t4e2Tii|e<«. 
Ih-n h, rrr, lauUrnrpk»to«Ta|ilita Hiebt »Irin l^koratorliim uir Trrlru 
Yrrfafaaf. 
A uafom/t Jrdmeit ktirnttnlna. 



für Expeditionen 
in Luft, Tropen, Eis, Bergwerk etc. 

-W I'rnUnnachlaf e »■ I»l»i»Bt*u. <<r 

Romain Talbot 

Berlin C, Kaiser Wilhelmst ranne 46. 



SoelMQ erscheint : 

Weltgeschichte. 

Unter Mitarbeit von dreissig ersten Fachgelehrten 

hoittiisp..Rt'l)(>n von Dr. Hans F. Helmolt. 

Mit 24 Kart«» iftd 171 Tkfela in Karlwmlnick. Ilt.lwhnitt tm<l Aettaafc 
8 S mir. I* H jib l,tt, t*a. II jl II M etat 1« iftimm Hilbbandr n je 4 M. 

Di» ii-nrn «le.i,h|.j„inkl.-, .tir .Lu ||.,raiu«i-b*l und ,riii~ \|,i. 

aaln-n. mimI: V die hml.e/iehime drr Knlwi. k. liine- 
Sr« - . ' ... *'*» m ml ' Mm..-hheil Inden ra wwMIm, * . 
BMK » .Ii.- .•inn.».,e.. r ,api.i., h.< An..r.lnune im. k Viilkerkrri*B. 
.1. .lie ll-rii. k-kl>Uru»c der <t/e„„.- in ihrer (»x bii Mlii-hm K...|..aliiii C 
ml ». .(»• Ahmei-une Irrend «.].►,••. UVilh-.MMi.»lil.r. 
wi« mim ••l- i n;» »n-hrr lu-inl. ,.,i U m; An unmMhiNlia.-h<-n Frrw.n 
««mm- un.t »"Inn y anmieten nlU-tir. 

In-n mm H„i,J tar la.iehl. rm»|M-kle er all. dank Je«V Haehh.iiidl.mr 

Verla*; des Blbliographisohen Institut» in Leipiifr unit Wien. 
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AVIS. 



die XedaktionsSammefstelte in Strasburg i. £., 



Anfragen, Beste/Zungen, Einsendungen sind zu richten an 
Münsterplatz 9, Wm Kommission*- Verlag von Karl 3. Jrubner. 

Ei wird gd*ten, Arbeite» und Mittheilungen für die folgenden Aufteilungen an die hierunter angeführten 1fr, 
zu senden: 



reu 



Abll. 



I. 
II. 

m. 

IV. 
V. 
VI. 
VII 
VIII. 



Aeronautlk, Chefredakteur Herr Dr R. Emden, München, Schelhngstrnssc 107. 

Aôronantlsche Meteorologie und Physik der Atmosphäre, Herr Dr SBrisr, Potsdam. Lennestrasse 12. 

Aeronautische Photographie, Herr Freiherr t. Bassiis, München. Steiusdorfslrasse Ii. 

Flag-teohnlk and Aeronauttsohe Maschinen, Herr Ingenieur J. Altaian n, Wien XVIII Cottage, Dîttesgassn 1«; 
Ballon- und Brieftaubenpost, Herr Hordrlmann, Linden-Hannover. 

Aöronautlache Vereine und Begebenhelten, Herr Schriftsteller A. Förster, Charlottcnburg. Lcibnitzstrasse ta. 
Aeronautische Patente und Erfindungen. Herr Patentanwalt Ingenieur lllrschrcld, Merlin W.. KurfürslenstraHse 75. 
Humoristisches und Oarrlkaturen, Herr ßaiinrrkcr, Strasburg i. K. Zabernemng lfl. 

Annoncen und Inserate nimmt an die Druckerei von Ut. DumontSohauberg, Strasburg /. £., ThommntoaMe 19. 



S. K. u. K. Hoheit Erzherzog I. Salrntor unternahm am 

27. Mai eine Freifahrt in seinem eigenen Ballon, an der 
sich Ihre K. u. K. Hoheiten die Erzherzorinnen lllnnka. 
Gemahlin des Erzherzogs und Maria Dolores, Tochter des 
Erzherzogs, sowie Ihre Kgl. Hoheit die Prinzessin Thérèse 
von Bayera, Torhter des Prinzregenlen. hetheiligten. Matlon- 
führer war Hauptmann Htnterstoisser. 

%f Davids. Hauptmann à la suite der Luftsehiffer-Ablheilung. bis- 
her beim Stabe dieser Abtheilimg, durrh A. K.-O. vom 
23. März zur Versuchs-Abtheilung der Verkehrstruppen ver- 
setzt. 

Mf ' ! beek, Hauptmann a la suite des Fussarlillcrie-Hgls. Nr. 10 
und_ Artillerie-Offizier vom Platz in Swinemunde durch 
A. K.-O. vom 18. April unter Beförderung zum Major beim 
Stabe des Fussartillerie-Bgts. von Dieskau (Schlesischesi 
Nr, <i nach Neisse in Ober-Schlesien versetzt. 
l>r. Sarins;, ständiger Mitarbeiter am Kgl. magnetisch meteoro- 
logischen Observatorium zu Potsdam als Abtheilungs-Vorstand 
in das Kgl. meteorologische Institut nach Merlin versetzt, 
von Förster, Major im 2. twtasialisrhen Infanterie-Regiment, 
früher Hauptmann der Luftschiffer-Abthcilung. wurde der 
Orden pour le mérite verliehen. 
Der Ingenieur CanoTettl in Brescia hat dem Beslo del Carlinn 
zufolge durch Professor Langley vom Smilhonian Institution 
einen Preis von 200 Dollars für seine Experimente über den 
Luftwiderstand erhallen. 



Letzte Nachricht. 

Da Graf Zeppelin die Mittel zur Weilerführung seines Unter- 
nehmens bisher noch nicht gefunden hat, so muss von weiteren 
Versuc hen jedenfalls in diesem Jahre Abstand genommen weiden. 

Graf Zeppelin lässt daher demnächst das Flugsrhiff zerlegen, 
um es womöglich unter Anbringung einiger Verbesserungen im 
nächsten Jahre wieder aufzubauen. 



„Deutscher Verein für Luftschiffahrt". 

Geschäftsstelle: 
N.W., Geonrenstnisse 13. Telephim-Amt I, Nr. 4472. 
Vorstand: 

Vorsitzender: Basier, Professor. Geheimer Begierungsrath. 
Berlin N. \V., Krnnprinzctiufcr 2. 

Stellvertreter des Vorsitzenden: 
nant, Chef des Generalslabei des 
Eislcbenerstrasse H. 

Schriftführer: lllldebrandt, Oberleutnant in der LuftschitTcr- 
Ablheilung. Merlin-Schünebeig, El.erstrasse Kl. Telephon- 
Amt IX. Kr. MOD. 

Slellvertreter des Schriftführers: Esc fern Wh, Rechts- 
anwalt am Kammergericht. Ikrlin S. W., Schützenstr. 52. 
I. Amt I, 152fi. 

Vorsitzender des Fah rlenaussc hu sses : t. Tsehndl. Haupt- 
mann in der Luflschiffer-Mitheilung. Charloltenburg. Btr- 
linerstrasse iß. Telephon : Amt IX, Nr. 5409. 



T. Amt II, 3253. 
v. Pnnnewitz, Ohcrstleiit- 
II. Armee-Korps. Merlin W., 



Schatzmeister: Otto Fiedler, Privatier. Berlin N.W., Georgen- 
slrasse IM. Telephon-Amt I, Nr. 4-172 und Steglitz Nr II 

Stellvertreter des Schatzmeisters: Rlrlmrd Graden« itz. 
Fabrikbesitzer. Berlin W., Tauenzieastrasse lila. Teleiihon- 
Amt IX. Nr. 6478. 

FahrtenauasohuH for 1901: 

Vorsitzender: Hauptmann v. Tschndi. 
Stellvertreter: Oberleutnant Hildebrandt. 
Schatzmeister: Privatier Fiedler. 

Redaktionsauaach us« ffir 1901: 

Vorsitzender: Hauptmann v. Tsehlldl. 
Stellvertreter: Olvrleulnant lllldebrandt. 
M it -Heiler: Dr. SUrina, Litterai Focrster. 

Bnc her ver wait er ffir 1901: 

Knopp, Assistent am Kgl Aeronautischen Observatorium. Beinick« n- 
dorf W . Scharnweberslrasse 102. 

„Augsburger Verein für Luftschiffahrt". 

Dieser neue Verein hat sich kürzlich gebildet und besitzt 
zur Zeit bereits 80 Mitglieder. Wir begrüssen denselben mit dem 
Luftschiffergruss: .Frei Lufl. viel Sand, gut Lands 



A. Rlcdlngcr. harellneiistrasse D HS I, 
Vorstand: 

1. Vorsitzender: Hauptmann t. I'nrsernl, Goggingerslrassc 33 ' 

2. Vorsitzender: Rechtsanwalt Sand, D R3 II, 

Obmann des Fahrtenausschusses: A. Riedlnirer, Fabrik- 
besitzer It SB i. 

Schriftführer: Intendanlurassessor Scheel. A 2* ' 

Schatzmeister: Fabrikant Zierler, D 2D! » 

Beisitzer: Redakteur Dr. Stlrlus, Göggingerstrasse 31(1", und 
Fabrikant Dubois. Kuiserplall 1 II. 

Mitglieder des Fahrtenausschusses: Privatier Selmllmavrr. 
Bahnhofslrasse 21 und Ingenieur Sellerie, Eisenl.ammer- 
strasse -H "I. 



Wiener Flugtechnischer Verein. 

Geschäftsstelle: Wien I. Eschcnbarhmis.se ». 

Obmann: Dr. Kastnr Jiiceer, a ö Professor der Phvsik an der 
Universität in Wien. 

1. Obmann-Stellvertreter: Friedriefe Ritter ion Loessl, Ober- 

ingénieur. Wien 1. Malhhausslrasse 2, 

2. Obmann-Slellv rrlrrl<-r Franz II inlcrstolsser. k. u.k. Haupt- 

mann, Commandant der Lulïschiffer- Abiheilung, Wien X. 
k. u. k. Arsenal. 

Schriftführer: Karl Mlllu, Hüig.rschullehrer, Wien VI Eszt.-r- 
bazygassc 12. 

Stellvertreter des Schriftführers: Josef Stanber. k u 
Oherheutenant im 2. F.-A.-R., Wien X. Arsenal. 

Schatzmeister: Huiro L. Mkel. technischer Assistent im k u 
mihlär-geogr. Institut. Wien VIII L Landgerichtsslrasse : 

liurherwart: Wilhelm Krtss Wien IV I. Waaggusse 13 



Digitized by Google 




Digitized by Google 



Verlag von Friedr. Vieweg & Sohn in Braunschweig 



WISSENSCHAFTLICHE 

LUFTFAHRTEN 

AUSGEFÜHRT VOM 

DEUTSCHEN VEREIN ZUR FÖRDERUNG DER LUFTSCHIFFAHRT 

IN BERLIN 



UNTER MITWIRKUNG VON 

0. BASCHlN. W. von BEZOI.D, R. BÖRNSTEIN, R GROSS. V. KREMSER, EL STADE und R. SÜRING 

HERAUSGEGEBEN VON 

RICHARD ASSMANN und ARTHUR BERSON 



IN DREI BÄNDEN 



Erster Band: Geschichte und Beobachtungsmaterial 

ZWEITER Band: BESCHREIBUNG UND ERGEBNISSE DER EINZELNEN FAHRTEN 
DRITTER Band: ZUSAMMENFASSUNGEN UND HAUPTERGEBNISSE 

PREIS 100 MARK 

f/C Pro»p«ct umstehend 



Digitized by Google 



Prospect. 

ach jahrelangen Vorbereitungen ist soeben das umstehend angekündigte, 
von der naturwissenschaftlichen Welt mit Spannung erwartete grosse Be- 
richtswerk über die im letzten Jahrzehnt des neunzehnten Jahrhunderts mit 
grossen Mitteln neu aufgenommenen Forschungen in der Atmosphäre mittels des 
Luftballons erschienen. Kein Geringerer als KAISER WILHELM II. war es, der 
als ein stets bereiter Förderer aller wissenschaftlichen Unternehmungen dem grossen 
Werke seine weitgehende Unterstützung zu Theil werden Hess und es dadurch auf 
eine Höhe hob, die bis dahin nirgends erreicht worden war, und der seiner Werth- 
schätzung des hierbei Geleisteten durch huldvolle Annahme der Widmung den 
ehrendsten Ausdruck gegeben hat 

Es ist bekannt genug, dass die Ergebnisse der in den Jahren 1862 bis 1866 
von dem hochberühmten James Glajsher in England unerschütterlichen Muthes 
ausgeführten 28 wissenschaftlichen Ballonfahrten so gut wie ausschliesslich zu Grunde 
gelegt wurden, wo es sich um die wichtigsten Fragen der atmosphärischen Physik 
handelte, an deren Beantwortung nicht nur Meteorologen, Physiker, Astronomen und 
Geodäten, sondern fast die ganzen Naturwissenschaften in hohem Grade interessirt 
sind. Allerdings liess sich nicht verkennen, dass Glaisher's Resultate in einer der 
wichtigsten Fragen zu Schlüssen führten, die mit den Lehren der mechanischen 
Wärmetheorie unvereinbar sind, sodass nur die Wahl blieb zwischen den Annahmen, 
dass entweder die Beobachtungen Glaisher's irrthümlich, oder die Theorien 
falsch seien! 

Durch die Erfindung einer neuen, von den beträchtlichen Fehlern der früheren 
freien Beobachtungs-Methode häuften sich die Bedenken gegen die älteren Ergebnisse 
derartig, dass eine Nachprüfung gewissermaassen zur wissenschaftlichen Pflicht 
wurde, der sich der Erfinder der neuen Methode und mit ihm ein Stab von 
muthigen, für ihre grosse Aufgabe begeisterten Gelehrten in Berlin unterzog und 
dabei den Beweis. dafür erbrachte, dass die Theorie in allen Punkten richtig ist. 
Zugleich wurde hiermit eine neue und unanfechtbare Grundlage geschaffen, deren 
Werth für die Krkenntniss der Vorgänge im Luftmeere ein recht beträchtlicher ist 

So kann man das Berichtswerk „Wissenschaftliche Luftfahrten" als ein 
„Standard work" bezeichnen wie es bisher noch nicht existirt, sowohl was die Zahl 
und Sicherheit der Beobachtungen selbst, wie auch die strenge Methode der Be- 
arbeitung der Ergebnisse anlangt 
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Zur Kenntnissnahmc des Inhalts seien hier die Capitel Ueberschriften mitgcthcilt. 

Der erste Hand enthält die Geschichte der wissenschaftlichen Luft- 
fahrten und das Beobachtungsmaterial selbst; er umfasst 27 Bogen Text, 
19 Bogen Tabellen und 58 Tafeln graphischer Darstellungen, ausserdem ein farbiges 
Titelbild und 19 eingedruckte Abbildungen. 

Erste Abtheilung: Ceschichte der wi»ienschaftlichen Luftfahrten von Prof. Richard Assmann in Berlin. 

Erltes Capitel: Allgemeine Uebersicht Uber die Entwickelung der wissenschaftlichen Luftschiffahrt bis tum 
Jahre 1S87. 

Zweite« Capitel: Die Beobachtungen, das Instrumentarium und dessen Verwendung bei den wissscnsehafllidien 

Luftfahrten bis «um Jahre 1SS7 und Kritik der bei denselben gewonnenen Ergebnisse. 
Drittes Capitel: Begründung fttr die Berechtigung und Notwendigkeit neuer fntersucliungen. 
Viertes Capitel: Die Entwickelung der neueren wissenschaftlichen Luftfahrten. 

Zweite Abtheilung: Die wissenschaftlichen Luftfahrten de. Deutschen Vereines zur Förderung der Luftschiffahrt in Berlin. 
Erstes Capitel: Das Ballonmaterial. Von Hauptmann Hans Gross in Berlin. 

Zweite« Capitel: Das Instrumentarium und die Beobachtungsmethoden. Von Trof. Richard Assmann in Berlin. 
Drittes Capitel: Die Berechnung*- und Kcductionsmethoden. Von ARTHUR BtkSON in Berlin. 

Dritte Abiheilung: Die Beobachtungen bei 75 wissenschaftlichen Luftfahrten, ausgeführt 10 Benin in den Jahren 
1SS8 bi» 1899. Berechnet und zusammengestellt von Arthur Berson in Berlin. 

Vierte Abtheilung: Atlas graphischer Darstellungen der Flugbahnen und Haupt-Ergebnisse von 7S wissenschaftlichen 
Luftfahrten. Entworfen von Hauptmann Hans Gross und Arthur Berson in Berlin. 



Der zweite Band giebt die Beschreibung und die Ergebnisse der 
einzelnen Fahrten, deren Gesammtzahl sich einschliesslich der Fesselballon-Experi- 
mente, von denen 19 aufgeführt werden, auf 94 belauft. Er umfasst S8 Bogen 
Text, 5 farbige Vollbilder, 310 eingedruckte Abbildungen und 2 Tafeln. 

Er»te Abtheilung: Vorbereitende Fahrten. Bearbeitet von R. Assmanw, A. Berson, H. Gross, und V. Kremser. 
(Enthalt die Fahrten 1 bis 6 aus den Jahren 1888 und 1891.) 

Zweite Abtheilung: Hauptfahrtca. Bearbeitet von O. Baschlw, A. Berson, R. Börästeln, H. Gross, V. Krumscr 
und R. SCring. (Enthalt die Fahrten 7 bis 46 aus den Jahren 1893 und 1894.) 

Dritte Abtheilung: Ergänzende Fahrten. Bearbeitet von R. Assmann, A. Berson, H. Gross, II. Stade und 
R. SCring. (Enthalt die Fahrten 47 bis 75 aus den Jahren 1804 bis 1S99.) 

Vierte Abtheilung: Die Aufstiege der Regiatrirb allons. Bearbeitet von R. Assmann. 
I. Die Aufstiege de» Registrir- Fesselballon» .Meteor". 
3. Die Aufstiege der Registrir -Freiballon». 



Der dritte Band enthält Zusammenfassungen und Hauptergebnisse auf 
39 Bogen Text mit 20 eingedruckten Abbildungen und 2 Tafeln. Er besteht aus 
folgenden einzelnen Abhandlungen: 



Die Lufttemperatur. Bearbeitet von Arthur Berson. 

Die Vertheitung des Wasserdampfes. Bearbeitet von Rfinhard SCring. 

Die Wolkenbildungen. Bearbeitet von Reinhard SCRtNC. 

Die Geschwindigkeit und Richtung des Windes. Bearbeitet von Arthur Berson. 
Die Sonnenstrahlung. Bearbeitet von Richard Assmann. 
Die Luftelektricität. Bearbeitet von Richard BöRNSTttif. 
Theoretische Schlussbetrachtungen von Wilhelm von Bezold. 



Einen Einblick in die Bedeutung des in diesem Werke niedergelegten 
Materials für die Physik der Atmosphäre erhält man in concentrirter Form durch 
das meisterhaft geschriebene letzte Capitel des hochangesehenen Directors des 




König!. Preussischcn Meteorologischen Instituts VV. von Bkzold, das als „Theo- 
retische Schlussbetrachtungen" bezeichnet ist. Uebrigens sei darauf hingewiesen, 
dass das ganze Berichtswerk keineswegs den Anspruch erhebt, das gegebene 
Material erschöpfend behandelt zu haben; vielmehr geben die Herausgeber und 
mit ihnen alle ihre Mitarbeiter dem lebhaften Wunsche Ausdruck, dass noch manche 
schöne Arbeit aus seinem Schoosse hervorgehen möge. 

Das von der Verlagshandlung unter beträchtlichen Opfern in jeder Beziehung 
vornehm ausgestattete Werk ist keineswegs in einer nur Fachleuten verständlichen 
Form der Behandlung verfasst, sondern bietet auch dem Fernerstehenden eine 
Fülle des Interessanten und Wissenswerthen, wozu ganz besonders die ungewöhnlich 
reichlichen bildlichen Darstellungen beitragen. 



Zu gefl. Bestellungen wolle man sich des nachstehenden Bestellzettels be- 
dienen und denselben derjenigen Buchhandlung zugehen lassen, durch welche die 
Zusendung gewünscht wird. »• 

Braunschweig, October îyoo. 

Die Verlagshandlung: 

FRIEDR. VIEVVEG & SOHN. 
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BESTEL LZETTEL. 

* 1 

Aus dem Verlage von Friedk. VlEWEG St SoilN in Braunschweig bestelle ich 
hiermit durch die Buchhandlung von 



1 Excmpl Assmann und Berson, Wissenschaftliche Luftfahrten, 

ausgeführt vom Deutschen Verein zur Förderung der Luftscliiffalirt in Berlin. 
Drei Bände. Preis 100 Mark. 

Oll und Datum: Käme: 
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->>K9 Aëronautik. SH^r 
Theoretische Grundlagen der Ballonführung. 

Von 

Dr. K. 1- null m. 

I'riviililuienl an di r K. techn. 1 1< ►chsr-l m !«• in Mitm-licn. 



Die Bewegung des Freiballons in einer Vertikal- 
el>ene ist bereit» Gegenstand einer Reihe von L'nler- 
siiehungen geworden, von denen in erster Linie diejenigen 
von P. Renard, Rosenberger, Voyer. Barthcs und 
Hergesell 1 ) zu nennen sind. Der kundige Leser wird des- 
halb im Folgenden manches Bekannte antreffen. Fiuigc 
neu ermittelte Gesetzmässigkeiten, namentlich den Linlluss 
<ler Temperatur und die Theorie der Landung betreffend, 
sowie die Darstellungsweise, die es ermöglicht, die Ge- 
setze der Ballonbewegung in wenige, anschauliche, zahlen- 
müssige Beziehungen zusammenzufassen, mögen diese 
Neubearbeitung des Gegenstandes rechtfertigen. 

Die HOhenzahl. Der Interallied der Höhen h, 
und h. zweier Orte der Atmosphäre, an denen der Luft- 
druck die beobachteten Werthe p, und p, besitzt, be- 
rechnet sich aus diesen mit Hülfe der barometrischen 
Höbenformel zu 

P« 



h t = 18400 (l-f,«t m i log 1 

Pi 



= 80tX) i l -at,„i lug mit. 



Pi 



t,„ bedeutet die Milteltemperatur der zwischen beiden 
Orten vorhandenen Luftsäule. Da .« der Ausdehnungs- 
koeffizient der Gase = 0,003665, so genügt es, in der 
Formel 1 t, n = 0 zu setzen und den so berechneten 
Werth von h, — \i t für jeden Grad Temperaturunterschied 
von t m gegen 0 um 4° oo seines Werthes in entsprechen- 
den Sinne zu korrigiren. Den Quotienten der beiden 

Drucke setzen wir gleich n, also n = J'*. und nennen 

die Zahl n kurzweg die Höhenzahl. 1st eine Höhenzahl 
gegeben, so gibt die Formel 1 den Höhenunterschied der 

•) P. Renard, Revue de l'Aéronautique, IMÎI.H, S 1 

Rosenberger, Jahresbericht den Münchner Vereins Tür 

Luftschiffahrt, 1KSJ5. 
Voycr, Revue de l'Aéronautique. lMSJO. S. Hl u. 88; 1H1II, 

8. 19. 

Barth*!, Revue de l'Aironaulique. IKSI2, S. 1. 
Hergesell. Illustririe Aeronautische Miiiheiliingen. M99, 

S. 108. 



beiden Orte. Diese Hecbnung kann mit Hülfe der fol- 
genden kleinen Tabelle umgangen werden. 

Tabelle der Höhenzahlen. 
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Diese Tabelle der Höhenzahlen gibt zu jedem zwischen 
I und 2 gelegenen n den Höhenunterschied mit einem für. 
alle Zwecke der Luftschiffahrt hinreichenden Grade von 

Genauigkeit. Z. B. zu n = pJ = 1,645 gibt die Tabelle 

Pi 

3952 + 49 X 0,5 - 3t>77 m. Da aber log 2"' = m log 2, 
so reicht die Tabelle aus für beliebig grosse n und be- 
liebig grosse Höhen. Ist z. B. n = 8.543, so setzt man 

, ■ /. 8,513' 

log n — log K;>».5 . - l< 



/, 8,5 :i\ 



log iä 3 • 1 t mwi ss 



3 log 1 Y log 1,063, und die Tabelle gibt also zu n = 
8,5*3 die Differenz h, - h, = 3 • 5539 4- 526 = 17 1 t3m. 
Fmgekehrt kann aus der Tabelle zu jeder Höhendifferenz 
das zugehörige n entnommen werden. I'm den Höhenunter- 
schied zweier Orte, die durch die Höhenzahlen n, und iu 
gegeben sind, zu berechnen, ist es offenbar nur milbig. 

eine neue Höhenzahl n^ - "' zu bilden; die Ilöhen- 

n, 

differenz ist gleich der durch n bestimmten Höhe. 

Pralle und selilafl'e Bullous. Bei der Vertikal- 
bewegung der Ballons haben wir zwei Fälle zu unlcr- 
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scheiden, je nachdem das Volumen oder das Gewicht 
der Füllung während dieser Bewegung konstant bleibt, 
.leden Ballon, iler mit konstantem Volumen, aber vaiiabelem 
Gewicht der Füllung sieh bewegt, nennen wir einen 
prallen Ballon; jeden Hallon. der sich mil konstantem 
Gewicht, aber variabelem Volumen der Füllung bewegt, 
einen schlaffen Ballon. Jeder ganz gefüllte, mit offenem 
Füllansatz steigende Ballon ist ein praller Ballon: der 
nur Ihcilwcise gefüllt«? steigende Ballon ist bis zum 
Momente, wo er prall wird, ein schlaffer Ballon, ebenso 
jeder sinkende Ballon. *) Die Gesetze der Vertikalbewc- 
gung sind für beide Ballonarten vollständig verschieden. 
Da wir den Auftrieb eines Gases pro Volumeinheit oder 
pro Gewichtseinheit ausdrücken können, so werden wil- 
der Bcchnung naturgemäss diejenige Grösse zu Grunde 
legen, welche bei der Bewegung konstant bleibt. 

I. Der pralle Ballon. 
Auftrieb eines Kubikmeter Gases. Bezeichnen 
wir mit p' den Druck, mit T' — 27H + t" Geis, die 
absolute Tetii|>eratur, mit p' die Dichte, d. h. die im 
Kubikmeter unter dem Drucke p' und der Temperatur I' 
vorhandene Anzahl Kilogramme Gas, mit B' die Gas- 
konstante des Füllgases, und durch ungestrichelte Buch- 
staben dieselben Grössen für Luft, so ist bekanntlich 
nach dem Mariottc-Gay-Lussaeschcn Gesetze 

2 a) -51 = R'T' und 2 b) = RT. 
P P 

Unter dem spezifischen Gewicht s eines Gases ver- 
stehen wir das Verhältnis.* der Gewichte gleicher Volumina 
von (ias und Luft, falls p und T für beide gleiche, aber 
sonst beliebige Werthe haben. Wir haben dann 

das spezifische Gewicht eines Gases ist also unabhängig 
von Druck und Temperatur. Da der Auftrieb ganz all- 
gemein gleich dem Gewicht der verdrängten Luft weniger 
Gewicht des verdrängenden Gases ist, so haben wir 
Auftrieb eines Kubikmeter Gases 

A -„_ „- - P ül- 

9 p ~~ BT R'T'" 

Da aber Gas und verdrängte Luft unter gleichem Drucke 

stehen, brauchen wir nicht mehr zwischen p und p' zu 

unterscheiden und haben 

*> 

L'ntcr dem Normalauftrieb eines Gases verstehen 
wir den Auftrieb, wenn (Jas und Luft die gemeinsame 

l.i AI* gespannten Ballon konnten wir noch einen Ballon 
unterscheiden, iter mit konstantem Volumen und konstantem (ie- 
wicht steigt, also z. B, einen prallen Ballon, dessen r'iillansalz- 
ventil »ich erst unter gewissem l'eberdrurk öffnet. Da ein soleher 
Ballon aber schon in geringer Birne sieh in einen prallen Hallon 
verwandelt, ist seine Theorie von untergeordneter Bedeutung. 



Temperatur I - 0°iT„ï besitzen und unter dem Drucke 
TliO mm stehen. Diesen Auftrieb bezeichnen wir mit 
A; 1 *. I nter diesen Bedingungen beträgt das Gewicht 
eines Kubikmeters Luft o = 1,293 kg und wir haben 

5) AT = 1.293 (1 - s) kg. 

Für chemisch reines Wasscrsloffgas ist s = 0,0(19, 
für Wasserstoffgas, das durch Einwirkung von Schwefel- 
säure auf Eisen dargestellt ist. s (».12. und für Leucht- 
gas in München s — <>. '».'!.'». Der Normalauflrieb dieser 
Gase beträgt also 1,20; I.Ii resp. 0,73 kg. Wünschen 
wir den Auftrieb Aj; eines Gases unter dem Drucke p 
und der gemeinschaftlichen Temperatur 0° zu kennen, 
so haben wir 

l> . 760 p , A;" 

10 A: "lVr ü ,1 -^=BT,/7.'o ,1 - Sl ^ n ' 

da die Höhenzahl n — ' W> . Fm den Auftrieb eines 

P 

Kubikmeters Gases bei der gemeinschaftlichen Tempe- 
ratur 0° unter beliebigem Drucke oder beliebiger Höhe 
über dem Orte, wo p = 760 m betrügt, zu berechnen, 
brauc hen wir der Tabelle der Höhenzahlen bloss das 
betreffende n zu entnehmen und den Normalauflrieb 
dadurch zu dividiren. 

Die Norinalhöhe eines Ballons und deren Be- 
rechnung. Die Steighöhe eines Ballons ist ausser von 
seinem Volumen, seinem Gewicht und der Art der Füllung 
noch abhängig von den Temperaturen der Füllung und 
der verdrängten Luft. Als Norinalhöhe eines Ballons 
deliniren wir die Höhe, die er erreicht unter der An- 
nahme, dass Füllung und verdrängte Luft die Tempe- 
ratur o° besitzen. Die Mitteltcni|>eratur t m der Luftsäule 
kann dabei beliebig sein und nach Gleichung 1 in Heeh- 
nung gezogen werden. Jeder Grad t,„ ändert die Norinal- 
höhe um i"oo ihres Werthes. Kennt man die Normal- 
hohe, so kann man, wie sich zeigen wird, den Kinlluss 
der wirklich vorhandenen Temperaturen leicht in Anrech- 
nung bringen. Die Normalhöhe bestimmt sich sehr einfach 
folgendennassen : Ist das Ballonvolumen V Kubikmeter, 
sein Gesammtgewicht (Gewicht von Hülle -j- Belastung) 
an einem Orte seiner Bahn G Kilogramm und der daselbst 
vorhandene Auftrieb eines Kubikmeters Füllgases = A;, 
so lautet die Glcicbgewichtsbedingung A> ■ V = G. Da 
A"" 

aber A* — * , so ist an dieser Stelle der Bahn 



und die erreichte Norinalhöhe also — 18 400 log n, 
und kann der Tabelle der Höhenzahlen direkt entnommen 
werden. Beispiel: Ein 1300 cbm-Ballon sei mit Leuchtgas 
(s = 0,486, AT •= 0,73 kg) gefüllt, sein Gesammt- 
gewicht sei am höchsten Punkt der Bahn »MX» kg. 
Welches ist seine höchst erreichbare Höhe? (Tempe- 
ratur des Füllgases und der verdrängten Luft — 0° auge- 
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., Wir bilden n = ISW ^I?_ = |,588, und 

die Tabelle der Höbenzahlen gibt die Nonnalhöhe (über 
dem Niveau, wo p = 7t>0 mmi zu 3t">f5fi m. iDic Ge- 
nauigkeit der Tabelle wird hierbei nicht ausgenützt, da 
das s|>ezilische Gewicht des Gases in seiner zweiten 
Dezimale nicht sicher ist.! Betrügt die Mittcllemperalur 
der Luftsäule t m 0 , so erhöht sieh diese Steifhöbe um 

Berechnung der Last, die ein Kai lim auf eine 
gegebene Normalhohc zu trafen ver mut;. Aus dem 

Vorhergehenden ergibt sich das zulässige Gesammt- 
gewicht des Ballons unmittelbar aus der Gleichung 

v • Ar 



7a) 



G = 



wenn V das Ballonvolumen, AJf der Xormalaufirieb des 
Füllgases, und n die zur gegebenen Normalhöhe gehörigen, 
der Tabelle zu entnehmende llöhenzahl bedeutet. Stib- 
trahirl man von G das Gewicht des Ballons, so erhält 
man die verfügbare Nutzlast. 

Grosse eint« unbelasteten Ballons, der eine be- 
stimmt« Normalhohe erreichen soll. Der Ballon 
bestehe nur aus einer Hülle; der Quadratmeter derselben 
wiege m Kilogramm. Den Kinlluss der Belastung können 
wir nach dem später folgenden Gesetze der Ballast- 
wirkung leicht in Rechnung ziehen. Die verlangte Höhe 
sei durch die Höbenzabi n bestimmt. Die Ballongrössc 

VA'"* 

bestimmt sieh dann aus der Gleichung °— = G, 

n 

' jtR'A/™ 



oder 



Ballons ist also B = 



= 4 nR*m, Der gesuchte Radiaa des 
3 m n 



H) 



a:- 

315 mn'n' 



und das Volumen V 



Die Ballongrösse wächst also mit der 3. Potenz des 
Stoffgewichls der Hülle, der 3. Potenz der llöhenzahl n 
und umgekehrt der 3. Potenz des Normalauflriebes. 
P. Renard, der dies Gesetz zuerst aufgestellt, nennt es 
das Gesetz der drei Kulten. Nach Renard lassen sieh 
noeh Seidenpapierballons herstellen, deren Hülle mit 
Firnissüherzug nur 50 g pro Quadratmeter wiegt. Füllen 
wir mit reinem Wasserstoffgas, so können wir die folgende 
Tabelle verlangter Höhen und erforderlicher Bailongrössen 
berechnen. 
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Die Tabelle lehrt, dass wir selbst mit unbemannten 
Ballons Höhen von 25— 30 km schwerlich übersteigen 
können. Die Papierballons, die auf Vorsehlag des Herrn 
Teisserenc de Bort bei den internationalen Fahrten 
benutzt werden, haben einen Durchmesser von t.5 m, ein 
Volumen von iH cbm. Wir sehen, dass wir mit diesen 
Ballons bereits in solche Höben gelangen, dass eine 
geringe Vergrößerung des Volumens von keinem wesent- 
lichen Kinlluss auf die erreichbare Höhe ist. Die Ballons 
müssten von ganz anderer Grössenordnung sein, um in 
beträchtlich höhere Regionen emporzudringen. 

Gleiche Ballons mit verschiedener Füllung. Ballons 
von beliebigen, aber gleichen Volumina V und Gesammt- 
gewichten G (Gesammtge wicht = Hülle -j- Belastung) 
werden mit verschiedenen Gasen von Auftriebe A;" und 
aï" 0 gefüllt. Die Normalhöhen sind durch die beiden 
Höbenzahlen n, und n t bestimmt aus den Beziehungen : 

Var 

G 



9) 



va: m 



» G ' "» 6" 

I'm den (nterschied dieser beiden Höhen zu be- 
rechnen, bilden wir die neue Höhenzahl ri = n ' und 

n. 

haben nach %) _ n, _ AJ" 

^ -an 



und linden den Höhenunterschied 

1 0 1 Ah = 1 S iOO log n = 1 8 iOO log 



A;° 



aT ' 



also unabhängig von Grösse, Gesammtgcwichten der beiden 
I Ballons und ihren erreichten Höhen. 

Gleiche, stets gleich belastete Ballons mit 
verschiedener Füllung beschreiben also Wege, 
«leren Vertikalprojektionen, von Temperaturein- 
flüssen abgesehen, parallele Bahnen sind, deren 
Differenz nicht von der Grösse und Gewicht des 
Ballons, sondern nur von der Art der Füllung 
bedingt ist. Füllen wir denselben Ballon einmal mit 
WasscrstofTgas (s = 0.12, A; M = 1,14 kg.) dann mit 
Leuchtgas is = 0,-135, a™ — 0,73 1, so bilden wir 

n = -. = 1,562 und dazu liefert die Tabelle den llöher- 
0.73 ' 

zahlen die Höhendifferenz 35113 Meter. Kin jeder Ballon 
mit dieser Wasserstoffgas-Füllung steht also stets 35150 m 
höher wie der gleich grosse, gleich belastete Leucht- 
gasballon. Für chemisch reines WasscrstofTgas erhöht sich 
diese Differenz aiff 31170 in. Gleiche Ballons, mit diesen 
beiden Arten WasserstolTgas gefüllt, unterscheiden sich 
stets durch eine Höhendifferenz von WO m. 

Ungleich grosse Ballons mit gleicher Fällung 
und Gewicht. Zwei Ballons, deren Volumen V, und V„ 
sinil mit gleichem Gase gefüllt und haben gleiches Ge- 
samintgewicbt. Ihre Steighöhen sind durch zwei Höhen- 

V \ 7,0 
= - V -. Die Diffe- 



V.A! 



zahlen gegeben: iij = y,* -, n, 
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reu/, dieser Steighöhen ergibt sieh, wenn wir bilden 

h V V 
n r^- 1 = ^Jtuh. — h,= iN-loologn^ 1 8 KM » loi! ' , 
n, \ t \ t 

Û. h. ungleich grosso, nher gleich schwere Ballons 
mit gleicher Füllung besehreihen Wege, lieren 
Vertikalprojektion, von Temperatureinflüssen ab- 
gesehen, parallele Hahnen sind, deren Differenz 
nicht von dein Gewicht des Ballons und dor 
Füllung, sondern nur durch deren Volumen be- 
dingt ist. So slohl z. H. ein 1500 cbm Ballon stets 
1 1 Vn in hölier als der gleich schwere llioo < bm Hallen, 
gleichgiltig, ob die Ballons mit Leuchtgas odor Wasser- 
stoff gefüllt sind. 

Worthiirkoit eines Ballon». Ks soi folgende Auf- 
gabe gestellt: Fine Heihe Ballons mit den Volumina 
V,, V, . . . V m , den Gosammtgowichten G„ G ,, . . . G nl , 
gefüllt mit Gasen, deren Auftrieb A„ A, . . . A m .sind, 
sollen eine Wettfahrt in Bezug aur Höhe unternehmen. 
Mit welchen unangreifbaren Zusatzballastmengeu muss 
jeder Hallon belaslol werden, damit die Normalhöhen aller 
Ballons gleich weiden? Die Normalhöhe eines Ballons 

ist bestimmt durch die llöhenzahl n, für denselben 
V A 

berechnet Ol 11= , . Sollen alle Ballons gleich hoch 
u 

steigen, so müssen alle Ballons gleiches n besitzen und 
es müsste sein : 

j j - ^ I A| ^ S '^ i ^ m A,,, 

G, (!j ti m 

Die Wcrthigkeit eines Ballons in Bezug auf Hoch- 

V A 740 

fahrt ist also bestimmt durch die Grösse ',* . Diese 

u 

Grösse hat fïir jene Beihe von Ballons verschiedene Werl he. 
Der Schiedsrichter bat also für jeden Ballon diese Höhen- 
zahl n zu bestimmen, für ti als Gewicht des Ballons mit 
Ausrüstung, Führer und dem zur Landung nölhigen Hallast 
eingesetzt. Derjenige Ballon, der das kleinste n, also 
die geringste Höhe ergibt, hat als Vergleichslmllon zu 
dienen und jeder der übrigen Ballons muss durch Zusalz- 
ballast auf das gleiche n abgestimmt worden. Dann sind 
die Ballons gleichwertig und besitzen gleiche Normal- 
höhen. Die bei gleicher Geschicklichkeit der Führung 
wirklich erreichten Höhen winden bei bedecktem Himmel 
oder Nachts dieselben sein: lui Fintluss der Sonnen- 
strahlung sind, wie wir sehen werden, die Ballons um 
so schlimmer daran, je geringer das spezifische Gewicht 
des Füllgases ist. Die Differenz kann einige hundert 
Meter betragen; um Ausgleich durch Ballaslmitgabe her- 
beizuführen, müssten die erreichten Temperaturen des 
Füllgases bekannt sein. 

In Obigem ist der Fall mit eingeschlossen, dass alle 
Ballons mit gleic hem Gase gefüllt sind. Die Worthigkeil 
der Ballons unter dieser Bedingimg ist lediglich durch 



das Verhältniss beslimmt und der Finfhiss der Tem- 
G 

peraturen ist aur alle Ballons mit gleicher Füllung der- 

selbe. ') 

Gesetz «1er Ballast wirkuin;. Für einen Ballon 
vom Volumen V. dein Gewichte G und gefüllt mit Gas 
vom Nonnalauftrieb Aï, ist die Normalsleighöhe h, be- 

V A 5 *" 

stimmt durch die llöhenzahl n. - ,," . In dieser Höhe 

ist iler Ballon im Gleichgewicht. Nun vermindern wir 
das Gewicht des Ballons um g kg Ballast. Der Ballon 
steigt und erreicht eine neue Nonnalhöhc h, bestimmt 
VA"* 

durch n. = — = — - — . Um die Differenz dieser Höhen 
G -g 

h, — lu zu linden, brauchen wir bloss eine neue llöhenzahl 
n — — 1 zu bilden. Dies u ergibt sich zu 

n, 

und daraus erhallen wir die Höhendifferenz 
13. h.-h, = 18400 log (l J.V 

Volumen, Art der Füllung und Standort des Ballons 
gehen nicht in die Formel ein. Diese Gleichung können 
wir noch vereinfachen. Wir haben, wenn wir natürliche 

Logarithmen benutzen, h, — b t — 8000 log nat. — ij. 

Den Logarithmus entwickeln wir in einer Beihe 

--(«-*)— rf-Mö-wy-- 

Beträgt g nur einige i bis etwa 10) l'rocent in (i, so 
können wir beim erstem Glied der Beihe stehen bleiben 
und erhalten die Fundamenlalforutel der Ballast- 
wirkung h, — h, = — 8000 * oder 

13) h, — h, = A h = 8000 

und können das Gesetz der Ballastwirkung folgender- 
massen ausspreche«!: 

Jeder Ballon steigt um 80 in, so oft wir sein 
Gewicht um 1"« verringern, unabhängig von 
seinem Volumen, seinem Gesammtgewiehl, der 
Art seiner Füllung und der Höhe, in welcher diese 
tic wichtsverringerung erfolgt. 

Bei stetiger Temperatiirvortheilung in vertikaler 
Bichtung sind die Temperaturverhiiltnisse ohne wesent- 
lichen Kinlluss auf die Grösse dos Ah und können hei 
gegebener Temperalurveitheilung leicht noch mit beriiek- 
sicht wenlen, wie aus dem Folgenden hervorgehen wird. 

') Die Werltiigkcit «inos llallnns in Mezim auf FabrdMtl 
ist Icliulii h hcilingt dun Ii die Uesrhwindigkoit. mil der sich das 
das vcrsrliWhtert. 
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Stellen von Temperatursprüngen müssen besondere be- 
handelt werden. 

Die Wirkung der Ballastausgabe kann nach dieser 
Repel mil einem Minimum fier Rechnung ermittelt werden. 
Sind die Ballastsäckc von gleicher Grösse, so wird jeder 
Folgende Ballastsack eine grössere Wirkung erzwingen, 
da das Gewicht des Ballons sich um den vorhergehenden 
Sack vermindert hat. Nehmen wir Ballast aacke von 12 kg 
und einen Ballon von 900 kg Gesammtgewicht, so erhöht 

19 

der 1. Sack Mallast die Xormalhöhe um 8<K)0 " = 107 m, 

12 

der 11. Sack um 8000^ () = 123 m., der 21. Sack um 

mn~*-=Uô m. In Wirklichkeit wird diese Höhen- 

änderung einige Meter mehr betragen, falls die Tempe- 
ratur der Atmosphäre mit der Höhe abnimmt. F.in grosser 
Wasserstoffballon von 1 1 <XX> kg Gesammtgewicht muss 
demnach um llokg erleichtert werden, um 80 m Höhe, 
und um HO kg, um 3<M> m Höhe zu erreichen. Die 
Wirkung einer bestimmten Hallastmenge ist also nur 
durch das augenblickliche Ballongcwichl bestimmt; der 
Führer kann sie jeweils leicht ermitteln, falls er nicht 
vorzieht, eine kleine Tabelle der Hallasl Wirkung sich 
vorher anzulegen. 

EinfTiiMs der Temperaturen von Luft und Füllung 
auf die Normalhohe eines Ballons. Die Normalhöhe 
berechnete sich unter der Annahme einer gemeinschaft- 
lichen Temperatur von 0° für Gas und verdrängte Luft 
Wir untersuchen zuerst die Aenderung dieser Höhe, falls 
die Temperaturen beider noch gleich, sonst aber beliebig 
sind. Unter dieser Bedingung beträgt nach Formel 4 der 
Auftrieb eines Kubikmeters bei der Temperatur T 

14, Af= B P T (l-.) = i ^(l^ T r -=A ! T r -. 
Das n der Xormalhöhe bestimmte sich aus der Gleichung 

Arv 



h = 



aus der Gleichung n' = 



und wir erhalten mit 



To 

n' = n , 



-. Das n' der gesuchten Höhe ht bestimmt sich 

Arv 

G 

Rücksicht auf 14 
16) 

und daraus ergibt sich 

h, = 18400 (I -f «U) log (n y ) =18400 ( 1 + at m | log n 

+18400 (l+ol») log 

Has 1. Glied »rechts ist die Normalhöhe ho. Das 

To 
T 

nügender Genauigkeit — 1 — at , wenn t — T — T„ die «e- 
meinschaftlicbe Temperatur in Celsius Graden ist. Schreiben 
das 2. Glied H(HH»(l+at m ) log nat. (1— at), 



2. Glied erlaubt eine leichte Umformung 



ist mit ge- 



entwickcln den Logarithmus und vernachlässigen dieGlieder 
höherer i irdnung, so ei halten wir 

Iß) h, = lu, — 8000 at". 

Nun ertheilen wir dem Füllgase einen Tcmperatur- 
Qberscbusa von At = t' — t über die Lufttemperatur t° 
und erhalten dadurch die in Wirklichkeit vorhandene 
Ballonhöhe h, i wie folgt. Formel i gibt 

Afa = ^Ji — a Wir erhalten demnach 
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A^jT 
A P T 



T' = l__s + s_s T' 



1-8 1-S 

1_8 V TV 1 — s T* 

Füllen wir aber denselben Ballon mit Gasen von 
den Auftrieben Aç^ und Aç, so lehrt Formel 10, dass 

Aft 



er im ersten Falle um lKiOO log 



A{ 



höher steht. Dies 



ist aber gerade die Differenz h,. t — h t . Selzen wir für 



A if- 



- seinen Werth aus 17 ein, entwickelnden Logarithmus 



in einer Reihe und vernachlässigen wieder Glieder höherer 
Ordnung, so erhalten wir die Fundamentalformel 



11!., = h» — BOOOat + 8000 



1 - a 278+r 
Die 'Xormalhöhe hr, kann, wie oben gezeigt, mit 
Hülfe der Höhenzahl sehr einfach gefunden werden. Das 
2. Glied enthält den Einfluss der Lufttemperatur. Alle 
Grössen, die den Ballon oder die Füllung charaklerisircn, 
fehlen diesem Gliede. Das Produkt 8000 m X a ist 
= 8WO.n,(X)3tin» — 29,4 m. Wir haben also den Satz: 
E)ie Höhe eines jeden Ballons ändert sic h um 
+ 29,4 (rund 30) m, so oft die Lufttemperatur 
um 1° ab- oder zunimmt, unabhängig von seiner 
Grösse, seinem Gewicht, seiner Füllung und 
seiner erreichten Höhe, solange der Ballon ein 
praller Ballon ist. 

Den Einfluss der Aenderung der Lufttemperatur auf 
die Tragfähigkeit des Ballons können wir mittelst des 
Gesetzes der Ballastwirkung leicht ermitteln. Da nach 
Formel 13 durch eine Gewichtsänderung g sich eine 



Höhenfindi 



ung Ah = 8000 f. ergibt, dieselbe Höhen- 
\j 

änderung durch eine Erniedrigung der Lufttemperatur 
nach der Gleichung Ah = 8000 at erzielen lüsst, so 
haben wir 

19) g = «tG 

d h. jede Aenderung der Lufttemperatur um 1° 
ändert die augenblickliche Tragfähigkeit eines 
Ballons, so lange er ein praller Ballon ist, im 
entgegengesetzten Siune um 4 l Voo, unabhängig 
von Grösse, Höhe und Füllung. Der Eintluss von 
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Tcmpcraturspriingen, die tier Ballon zu passiren liai, 
kann dadurch leicht berechnel werden. 

Das letzte Glied dor Gleichung 1H gibt die Wirkung 
des Temperaturüberschusses des Füllgases über die um- 
gebende Luft, enthält also implicite den Einfluss der 
Bestrahlung. Ballongrösse, Gesammtgewicht demselben 
und erreichte Höhe sind ohne Einfluss, im höchsten 
Maasse jedoch das spezifische Gewicht s der Füllung. 

Das s enthaltende Glied hat folgende Werthe 

s- — = 0,77 für s - 0,486 Leuchtgas. 

— 0,i:tü „ s = 0,12 unreiner Wasserstoff, 
= Oj075 „ s 0,07 sehr reiner Wasserstoff. 

I'm die Grösse des Faktors, mit dem t'— I zu mul- 
lipliziren isl, genau zu kennen, muss T bekannt sein. 
Bei der Kleinheit des Faktors genügt es. einen mittleren 
Werth, etwa T" = 800°, anzunehmen und wir erhalten: 
Ah — 20,5it'-t> Meier für Leuchtgas, 

= (I*— l) „ ,, unreinen Wasserstoff, 
= 2 (V — tj „ „ reinen Wasserstoff, 
d. h. die Steighöhe eines beliebig grossen, be- 
lasteten prallen Ballons ändert sich in jeder 
Höhe um 20,5 m heim Leuchtgasballon, um 2 — .'$ m 
beim Wasserslofrballon. so oft sich die Tcm- 
pcraturdifl'erenz zwischen Gas und umgehender 
Luft um 1" ändert. 

Die Aenderung der Steighöhe durch gleiche Tem- 
peraturerhöhung des Füllgases isl beim Leuchtgasballon 
etwa 10 Mal grösser wie beim Wnssersloffgasballon und 
kann bei letzterem praktisch vernachlässigt werden. Fine 
Krhöhung der Temperatur der Füllung im Betrage von 
25° vermeint die erreichte Höhe des Louchtgasballons 
um 510 m. die des Wassersloffballons um 50-75 in. 

Mit Hülfe des Gesetzes der Ballastwirkung können 
wir den Hindus* der Temperaturänderung des Füllgases 
auf die Tragfähigkeit ebenso berechnen, wie es für die 
Aenderung der Lufttemperatur geschehen. Bezeichnen 
wir mit g mm die Vennehrung «1er Tragkraft, so er- 
halten wir 

J_ fr'- 1 ) g 
I— a 878+ 1' 

Bi«- Aenderung der Tragfähigkeit ist also für gleiche 
Temperaturändorung heim Leuchlgashallon etwa Hl Mal 
grösser als beim Wasserstoffballon. Setzen wir mit ge- 
nügender Genauigkeit T' = ;500°, so erhalten wir 
g = 0,002ii G it'— t) bei l.eiichtgashallon, 
-— 0,0001 G . ... , , rl „ 

^0,o0o25G (P-t»j hnm Wa-ssor^oirbnlhm. 

Die Aenderung «1er Temperatur <les Füllgases 
um I" ändert die Tragfähigkeit eines Leuchtgas- 
ballons um diejenige des Wasserstoff- 
ballon» bei reiner Füllung um '.«"/oo. 

Der Einlluss der Aenderung der Innen temperauir, 
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sowohl auf Sleighöhe, als auf die Tragfähigkeit eines 
Wassersloffballons mit reiner Füllung (elektrolylischer 
Wasserstoff) kann praktisch vernachlässigt werden. Der 
Wasserstoffballon ist gegen Strahlung etwa 10 Mal un- 
empfindlicher wie der Leuchtgasballon und ist demnach 
letzterem in lahrtechnischer Beziehung ausserordentlich 
überlegen. 

Gerade über den F influas der Strahlung auf grosse 
Wassersloffballons sind irrige Meinungen im F ml auf. A 
priori ist klar, dass, wenn die Aenderung der Gleich- 
gewichtslage unter dem Wechsel «1er Innentem|>eratur 
beurtheilt werden soll, die Ballongrösse überhaupt ohne 
Kinlluss ist. Denn denken wir uns einen Ballon A von 
10000 chm und einen Ballon B von 1 cbm, mit dem- 
selben Gase gefüllt, so ist bei gleicher Aenderung der 
Innentemperatur die Auftriebsänderung beim Ballon A 
lOOOO Mal grösser, wie beim Ballon B. Aber da der 
Ballon A 10000 Mal mehr zu tragen hat, als der Ballon B 
und nach dem Gesetze der Ballastwirkung die Aenderung 
der Sleighiihe nur durch das Verhültniss von Auftriebs- 
änderung zum Gesammtgewicht bestimmt ist, werden der 
grosse und der kleine Ballon ihre Gleichgewichtslage um 
die gleiche Strecke verlegen. Auch dass der Wasser- 
stoffballon unempfindlicher ist als der U-uchlgasballon, 
kann leicht eingesehen werden. Denn der Auftrieb eines 
Kubikmeters Gases ist nicht unigekehrt proportional dessen 
Dichte, sondern proportional der Differenz aus Luftdichte 
und Gasdichte, .le geringer aber die Gasdichte, desto 
weniger wird die (durch Strahlung bewirkte) Aenderung 
derselben in der Differenz zur Geltung kommen. In 
Uehereinstinunung damit zeigt der Nenner T' im 3. Gliedc 
der Gleichung iH, dass die Vermehrung der Strahlung um 
so weniger wirkt, je höher dieselbe die Temperatur des 
Gases bereits gesteigert hat. Man hüte sich also vor 
dem oberflächlichen Schlüsse: Die Aenderung der Trag- 
kraft eines Ballons beträgt pro Grad Temperaturänderung 
i" im. Nur die Aenderung der Lufttemperatur hat diesen 
Kinfluss, die Aenderung der Gastemperatur befolgt das 
oben entwickelte Gesetz, in welches die Gasart eingeht, 
oder ein später abgeleitetes Gesetz, falls durch Vermin- 
derung der Gastemperatur der Ballon sich in einen 
schlaffen verwandelt. 

Die Kenntniss von Volumen, Gesammtgewicht, Gas- 
dichte und Lufttemperatur genügt, um die Sleighöhe 
eines Wasserstoffhalluns mit hinreichender Genauigkeit 
zu berechnen : diejenige eines Leuchlgasballons erfordert 
noch die Kenntniss der Gastemperatur. Dieselbe wild 
unter verschiedenen Verhältnissen sehr verschieden aus- 
fallen: doch isl schon eine angenäherte Kenntniss der- 
selben von grossem Werthe. F.xperimcnlelle Ermittlung 
derselben ist äusserst wünschenswert h. Ist die Gasdichte 
vor der Abfuhrt bestimmt worden und ist die Gcsamnil- 
last iler Ballons, sowie die Lufttemperatur bekannt, so 
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kann dieselbe mit Hülfe der Gleichung 18 sehr bequem und 
genau berechnet werden. Da im Gase bei rascher Hühen- 
ünderung des Ballons öfters Nebelbildung beubaehtet wird, 
so wird vermuthlich seine M ittel lemperatur nicht so 
hoch ausfallen, wie man mitunter annimmt, besonders 
solange der Ballon keitie sehr grossen Höhen erreicht 
hat. Versuche in dieser Hinsicht sind unerlässlich, doch 
müssen sie selbstverständlich mit vor Strahlung ge- 
schützten Thermometern angestellt werden. 

II. Der schlaffe Ballon. 

Der schlaffe Hallon bewegt sich mit konstantem Ge- 
wicht und variabelm Volumen der Füllung: wir werden 
deshalb seinen Auftrieb berechnen, indem wir den Auf- 
trieb der Gewichtseinheit Gas als Kinheit wählen. 

Normalauftrieb des schlaffen Ballon*«. Unter 
Normalauftrieb eines schlaffen Ballons verstehen wir seinen 
Auftrieb unter der Bedingung, dass Gas und umgebende 
Luft gleiche, aber sonst beliebige Temperaturen besitzen. 

Bei beliebig gegebenem Druck und Temperatur wiegt 
ein Kubikmeter Gas p' kg: 1 kg nimmt einen Baum 

ein von 4 cbm: dies Volumen mit Luft unter denselben 
P 

Bedingungen angefüllt, wiegt " kg. also beträgt der 

P 

21 ) Normalauftrieb von 1 kg Gas = ± -*1 = ~ kg. 

Der Normalauftrieb von 1 kg Gas ist also wie s 
konstant, d. h. unabhängig von Druck und Temperatur. 
Knthält der Ballon Q kg Gas, so ist der 

22) Normalauftrieb des schlaffen Ballons = — (1 — si kg 

s 

und wir haben den Satz: Der nur t h eil weise ge- 
füllte steigende Ballon, sowie jeder fallende 
Ballon bewegt sich mit konstantem Auftriebe, 
solange Gas und umgebende Luft gleiche Tem- 
peratur besitzen. Wir werden sehen, dass der Satz 
auch gilt unter der Bedingung, dass nur die Temperatur- 
differenz beider konstant bleibt. Da wir den Auftrieb 

auch in der Form schreiben können ^ — O, der Auf- 
trieb aber stets gleich dem Gewicht der verdrängten 
Luft minus Gasgewicht ist, so ist ^ gleich dem Ge- 

S 

wicht der verdrängten Luft. Fine konstante Gewichts- 
menge Gas verdrängt also in allen Höhen stets eine 
konstante Gewichtsmenge gleich temperirter Luft. 

Prallhohe des schlaffen Ballons. Der steigende 
?ehlafTe Ballon verwandelt sich in einer bestimmten Höhe 
in einen prallen Ballon. Diese Höhe nennen wir seine 
l'rallhöhe; sie soll bestimmt werden. Mit Hülfe der 
llöhenzahl können wir leicht die allgemeinere Aufgabe 
lösen und die Höhe bestimmen, in welcher das Gas- 



volumen gleich dem rn. Theil des Ballonvolumens ge- 
worden isl. Beträgt in einer Höhe h, das Gasvolumcu 
den in, Theil des Ballonvolumens, und wir suchen die 
Höhe h„ in welcher es gleich dem m, Theil desselben 
geworden ist, so zeigt eine leichte Leberlegung, dass 

wir nur eine llöhenzahl n = -'' bilden müssen, um der 

Tabelle der Höhenzahlen diese Höhendifferenz h.— Ii, 
direkt zu entnehmen. 1st z. B. ein Ballon zu '/s gefüllt 
und wir fragen nach der Höhe, in welcher sich das Gas 
bis zum halben Ballonvolumen ausgedehnt hat, so bilden 

wir n =- -g ™ 1,5 und sehen, dass dies nach weiteren 

32KI m Höhe eintritt. Um die Prallhöhe zu linden, 
haben wir nur tu, --■ 1 zu setzen. Der halbgefüllte 
Ballon hat seine Prallhöhe in fttVW m. der zu ' s ge- 
füllte in 8779 m Höhe u. s. w. Auch die umgekehrte 
Aufgabe können wir leicht lösen und sehen ?.. lt., dass 
das Gasvolumen eines Ballons vom Volumen V, der ans 

V 

751«) m zur Landung übergegangen ist, unten t) t ) 

geworden ist. 

Zur Theorie der Landuni;. Die Hauptaufgabe 
einer rationellen Ballonlührung besteht in der richtigen 
Feststellung derjenigen Ballastmenge, die zur Landung 
aufbewahrt werden muss. Leber die Abhängigkeit der- 
selben von Ballongrösse und Gewicht, Art der Füllung, 
Abstiegshöhe und Temperulurverhälttiissen sind die irrigsten 
Ansichten im Umlauf, trotzdem dies Problem eine voll- 
ständige und theoretisch überaus einfache Lösung zulässt. 
Wir unterscheiden zwischen Bremsbailast und Lan- 
dungsbullast. Wir verstehen unter Bremsbailast 
diejenige Gewichtsmenge, um die der Ballon er- 
leichtert werden muss, damit diejenige Kraft, 
die den Ballon nach abwärts zieht, die Differenz 
aus Gewicht und Auftrieb, die wir Abtrieb nennen 
werden, gleich Null wird. Diese Menge Bremsbailast 
kann in Form von Sand oder von Schlepptau zur Ver- 
wendung kommen. Würde der Ballon keinen Bewegungs- 
widerstand erleiden, so würde er sich von da ab mit 
konstanter Geschwindigkeit weilerbewegen. Der Luft- 
widerstand, den der Ballon hierbei erfährt, ist aber so 
gross, die durch den Fall erlangte Geschwindigkeit aber 
klein twohl nur in den seltensten Fällen 3—1 Meter pro 
Sekunde übersteigend i, dass bereits nach kurzer Zeil- und 
Wegstrecke die Weiterbewegung des Ballons unmerklich 
sein win), besonders wenn das Schlepptau wirksam ist. 
Praktisch genommen ist also der Bremsbailast gleich 
jener Ballastmenge, die ausgegeben werden muss, um 
den Fall des Ballons zu stoppen und denselben in eine 
Gleichgewichtslage überzuführen, besonders wenn der- 
selbe auf einmal oder sein Best dann ausgegeben wird, 
wenn bereits das Schlepptau den Boden berührt. Um 
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aus dieser Gleichgewichtslage, die man möglichst nahe 
ilem Erdboden zu erreichen suchl, die Landung Ml be- 
enden, kann noch weiterer Ballast nüthig sein. Diese 
Ballastmenge bezeichnen wir als Landungsballasl. Diese 
letzlere Ballastmenge erlaubt keine theoretische Bestim- 
mung: sie richtet sich nach der Beschaffenheit des Ge- 
ländes, der Windstärke, Kostbarkeit und Empfindlichkeit 
mitgefühlter Apparate, der Geschicklichkeit des Führer 
u. s. w. ; die fortschreitende Erfahrung des Führers allein 
kann dieseloe richtig bemessen. Dies kann aber die 
Wichtigkeit der Kenntuiss der nüthigen Bremsballast- 
menge, die sich theoretisch bestimmen lässi, nicht herab- 
setzen. Denn diese Menge ist gleich der Mindest menge 
von Ballast, die der Führer aufzubewahren hat, um sich 
den Ort der Landung mit Sicherheit wühlen und den 
Aufprall hemmen zu können. Ueberschreitung dieser 
Ballastmenge würde den Ballon aber wieder in Bcgionen 
emporfiihren , hoher gelegen als diejenige, aus der er 
abgestiegen, falls diese Aufwiirtsbewegung nicht durch 
Vcntilziehen oder das Schlepplau gehemmt wird. Der 
Führer wird also gut thun, den Bremsballast ganz oder 
dessen Best erst dann auszugeben, wenn bereits ein Theil 
des Schlepptaues sich niedergelegt hat. 

Um den Bremsballast ganz allgemein zu berechnen, 
haben wir erst den Auftrieb eines Kilogramm Gases von 
der Temperatur T' = 273 4- t' in Luft von der Tem- 
peratur T = 273 } t zu bestimmen. Der Auftrieb eines 

Kilogramm Gases ist = p i — 1 ; da aber P = BT, 

f » 

4 = R'T\ so ist der Auftrieb = JL • R T ' — 1 . Da 
C B r p 

B , T' 



verdrängten Luft. Da 



O 



-lets das Gewicht der ver- 



wir aber R( = s und ^ mit genügender Genauigkeit 

= 1 + -,At setzen können, wo At ss f — I die Tem- 
peraturdilferenz Gas — Luft bezeichnet, so haben wir 

m Auftrieb M i KU„ g „ m ,„ = i±Ä - . 

_ 1=1. + 1^ 

S S 

1 — s 

Der Aullrieb für den Fall gleicher 

8 

Temperaturen hat sich also um ^ aAt vergössert, 

er bleibt konstant, wenn t'u. t sich so ändern, dass 
l 1 — t konstant bleibt. Der Auftrieb des {J Kilogramm 
Gas enthaltenden Ballons betrügt also 



2*i 



Auftrieb 



1 



Q 

a — At Kilogramm 



und dieser Auftrieb bleibt konstant, wenn AI konstant, 
bis der Ballon seine Frallhöhc erreicht. Für jeden 
Grad Temperaturdifferenz zwischen Gas und 
umgebende Luft ändert sich der Auftrieb eines 
schlaffen Ballons um , 0 ixi des Gewichtes der 



drängten Luit bezeichnet, gehl Ihm der l'rallhohe dieser 
Ausdruck ül»er in den, den wir audi erhalten, wenn wir 
den Auftrieb pro Volumeinheit berechnen. Wir denken 
uns nun den Ballon am höchsten Funkt seiner Bahn, also 
prall. Die Temperaturdifferenz sei At; sein Gesammt- 
gewicht G. Damit Gleichgewicht ist, muss sein 

a) (1 -s) + = G. 

s v i 

Der Ballon werde nun, etwa von einem Seil, bis 
unmittelbar über den Erdboden herabgezogen. Hat sich 
dabei, wie es in Wirklichkeit geschieht, der Füllansalz 
rasch geschlossen, so werden sich Q und s nicht wesentlich 
geändert haben. Wir nehmen deshalb mit genügender Ge- 
nauigkeit y und s als konstant an. (Eine Abnahme von Q 
würde die Bremsballastmcngc vermindern.» Enten wird 
die Temperaturdiflercnz aus verschiedenen Ursachen sich 
geändert und den Werth AI angenommen haben. Das 
durch hat sich der Auftrieb um eine Grösse x vermin- 
dert, (x kann auch negativ sein.) Diese Grösse x ist 
bestimmt durch die Gleichung 

b) ^ (1 — s) + a 2 At = G — x. 

S ' s — 

Fin diese Gewichtsmenge x muss also der Ballon 
erleichtert «Verden, um unten wieder im Gleichgewicht 
zu sein ; x ist also diejenige Gewicht smenge, die wir als 
Bremsballast bezeichnet haben. Durch Subtraktion der 
Gleichungen b) und a) erhalten wir also für die Grösse 
des Bremsballastes 

25) x = « ^ (At - At) = a £ [(f-l) - (t'_t)] 

Die Menge x des Bremsballastes ist also durch 

2 Faktoren bedingt, einen Faktor a ^ -, der den Einfluss 

der Höhe enthüll, und einen Temperaturfaktor (At — At). 
Das Höheuglicd enthält^ das spezifische Gewicht s des 

Gases nur scheinbar, denn — ist gleich dem Gewicht 

s 

der von der Füllung verdrängten Luft, welches Gewicht 
mit zunehmender Höhe konstant bleibt, so lange Q kon- 
stant bleibt. ^ ist also das Gewicht der vom Ballon 

s 

am höchsten Funkte seiner Bahn verdrängten Luft lind 
wir haben die beiden wichtigen Sätze: 

I. Haben gleich grosse Ballons gleiche Maxi- 
malhöhen erreicht, so ist bei gleichen 
Tempera! urdifrerenzen oben und unten 
die Bremsballastmcngc unabhängig von 
tier Art der Füllung. 

Gleiche Temperaturdiflercnzen vorausgesetzt, 
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brauchen gleich grosse Leuchtgas- und Wasser- 
stolTballons, die aus gleicher Höhe niedersteigen, 
gleiche Ballastmengen zur Landung. 
2. Gleiche Teni|teraturdilferen/en oben und 
unten vorausgesetzt, erfordert derselbe 
Ballon um so weniger Hallast zur Lan- 
dung, ans je grösserer Höhe er nieder- 
steigt. 

Dies Resultat ist a priori klar, da die Bremshallast- 
menge proportional sein niuss der .Menge Has, die der 
Ballon noch enthält. 

Dies Luflgewieht kann aus der Ballongrösse V 

leicht berechnet werden. V Kubikmeter Luit wiegen bei 
700 mm V. 1,293 kg, und gibt die Tabelle der Höhen- 
zahlen zur Maximalhöhe h die llöhenzahl n, so ist das 

Luftgewicht ^ in dieser Höhe, also auch unten, gleich 
V 1 9M 

— * kg. Kin 13« )0 ebm-Ballon fasst bei 7(K) nun 
n 

1680 kg Luit, in einer Höhe von 4000 m (n '=- 1 ,*>.">) 

1 (>H< ) 

verdrängt der pralle Ballon demnach g — = 1020 kg 

Luft und dim Glied a ^ hat Tür diesen Fall den Werth 

s 

3,7 kg. Pro Grad TemperalurdilTerenz, den das Tempe- 
raturglied liefert, beträgt in diesem Falle der Bretns- 
ballast demnach 3,7 kg. 

Das Tempcraturgüed enthält ausser den der Be- 
obachtung leicht zugänglichen Luftlem|>craturcn t und t 
noch die Temperaturen t' und l' des Gases. Wären 
diese eben so leicht bestimmbar, so würde» sich die 
Bremsballastmenge dadurch einfach und exakt bestimmen 
lassen. Die Temperaturen t' und t können vom Ballon- 
führer selbstverständlich nicht mehr direkt geinessen 
werden. Die Beobachtung der Temperaturvertheilung 
während des Aufstieges, die Kenntniss der Wetterlage, 
der Jahres- und Tageszeit, der Bodenbesehaffenheit u. ». w. 
erlauben dem geschulten Führer eine genügend genaue 
Bestimmung von t. Leber die Temperaturen 1' und t' 
wissen wir aber beinahe so gut wie gar nichts. Wäre 
aber durch eine Beihe von Versuchen für verschiedene 
Strahlungsverhältnisse, Ballongrüsscn und Fallgeschwin- 
digkeit das Gesetz der Würmeänderung eines lallenden 
Ballons ermittelt, so wäre der Ballonführer in den Stand 
gesetzt, die allein in Frage kommende Tctnperatiirdifferenz 
t' — t' jeweils mit einiger Sicherheit zu schätzen und 
die erforderliche Menge Bremsballast mit einer für die 
Praxis genügenden Genauigkeit im Voraus zu bestimmen. 
So lange keine Krfahrungen über die Temperatur des 
Ballongases oder dessen Aendening beim Abstieg vor- 
liegen, müssen wir uns mit folgender allgemeiner Dis- 



kussion über das Zusammenwirken der vier in Frage 
kommenden Temperaturen begnügen. 

Wir denken uns die Hülle des niedergehenden Bal- 
lons für Wärme vollständig undurchdringlich. Der Ballon 
kommt unter höheren Druck, das Gas desselben wird 
komprimirt und muss sich nach den Gesetzen der me- 
chanischen Wärmetheorie dadurch erwärmen, t* unten 
wird also grösser sein als V. Diesen l'eberschuss können 
wir leicht berechnen. Denn bringen wir ein Gas, dessen 
spezifische Wärmen bei konstantem Druck c',. und bei 
konstantem Volumen e\ sind, von dem Drucke p Q und 
der Temperatur T u ohne Wärmeaustausch (adiabatisch) 
auf den Druck p. so berechnet sieh die Kndtemperatur T 
aus iler Gleichung 

Po l'IVj c'p — e\ ^T j c*p — e\ 

Für unsern Zweck ist es aber bequemer, die Tempe- 
raturänderung durch die Höhenänderung auszudrücken. 
Dies geschieht leicht durch die Barometcrformcl 
hj — h„ = X00O (1 - at ra i log nal. n; die Ableitung der- 
selben lehrt, dass der Faktor KOOO (1 • a t ni ) = RT m 
ist, wo die Grösse B die Gaskonstante «1er Luft, 
T m = 273 -f t m ist. Für n setzen wir den Werth 



Ï - Cr) ' " C ' T cin und crha,,c>n h >- h - = RT » X 



— V P 



Gehen wir nur durch geringe Höhen, so ist, wenn 
h, > h.T<T„ - T„ - At, also T = 1 - * - . und 

T„ — T„ — A,T„. Selzen wir dies ein, entwickeln wir 
wieder den log nat. und bleiben beim I. Gliede stehen 

A T AT 

und vernachlässigen die kleine Grösse 1 Î. * , so er- 

halten wir für die kleine Höhenänderung h, — h„ = Ah 
den Werth 

4h = M 



C'p — C \ 



At. 



Nach einem bekannten Gesetze der mechanischen Wärme- 
theorie ist aber für jedes Gas mit grösster Genauigkeit 

R' 

C'p — C', = -g-» 

wo K = i23,"> das mechanische Acquivatont der Wärme 
bedeutet. Seüsen wir dies ein und berücksichtigen, dass 
B 



IV 



so erhalten wir für zu einandergehörende Hölien- 



zunahmenii Ah und Temperaturabnahme AT die Gleichung 
86) Ah = 123,5- 8. c'p At. 

Würden wir einen Ballon mit Luft füllen und ihn 

in der Atmosphäre verschieben, so haben wir s . c' p = 

I 0.237.") zu setzen und erhalten 
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Ah = 123,5.0,2375 At = KiO.Ô At 
d.h. so oft die Höhe dieses mil Luft gefüllten Ballons um 
100,5ni zu- oderabnimmt, nimmt dessen Temperatur um l tt ab 
oder zu. Für WasserstolTgas ist, wenn rein, s = 0,0G9, 
C 4 , = 8,408, also s • c'p — 0,285. Kür die spezifische 
Wörme des Leuchtgases liegen Beobachtungen nicht vor. 
Für Münchener Leuchtgas, s = 0,135, habe ich dieselbe 
aus seiner Zusammensetzung berechnet zu 0.50, so dass 
Tür Leuchtgas sc' p = 0,243. Das Produkt sc',, hat 
also für Leuchtgas und WasserstolTgas und für alle 
Gase, die kein vollständig anderes physikalisches und 
chemisches Verhalten zeigen) sehr nahe denselben Werth 
wie für Luft und wir sehen deshalb, dass jeder Leucht- 
gas- und Wasserstoffgasballon seine Temperatur 
stets um l u ändert, so oft er, vor Wärmeaus- 
tausch geschützt, seine Höhe um 100 m ändert. 
Nehmen wir nun den Fall an, dass die Temperatur der 
Atmosphäre nach der Tiefe langsamer wächst als 1" auf 
100 m, wie es meistens der Fall ist, so ist klar, dass 
der vor Wärmeaustausch geschützte Ballon bei konstanter 
Füllung in ihr nicht sinken kann. Würden wir ihm auch 
ein nicht zu grosses Ucbergewieht geben, so wird er 
beim Abstieg sich rascher erwärmen, als die ihn um- 
gebende Luft, wodurch sein Abtrieb kompensirt wird. 
Wdrden wir ihn weiter gewaltsam herabzerren und dann 
frei lassen, so würde er wieder emporsteigen. Das 
Temperaturglied wird bei Abwärtsbewegung negativ. 
Nach kurzem Ventilziehen würde der Ballon bald wieder 
eine neue Ruhelage finden. Ein solcher Ballon wäre im 
stabilen Gleichgewicht, so lange der Temperaturgradient 
der Atmosphäre kleiner als 1° auf 100 Meier ist. 

Dies steht in so vollständigem Widerspruch mit der 
Erfahrung, dass wir eine kleinere Erwärmung lies Ballons, 
als 1° auf 100 m Abstieg, also eine Wärmeabgabe, an- 
nehmen müssen. Diese wird in Wirklichkeit auch nicht 
ausbleiben können. Der beim Abstieg eintretende Luft- 
zug von wenigen Metern Geschwindigkeit genügt, um die 
dünne Ballonhülle abzukühlen, wie der Luftstrom des 
Aspirationsthermometers dessen Thermometerkugel. Das 
Gas kühlt sich bei Berührung der Hülle ab und sinkt, 
kälter geworden, in die Tiefe und die auftretenden 
Strömungen werden noch befördert durch «lie Bewegungen 
der immer schlaffer werdenden Hülle. Diese auftretenden 
Konvenktionsströme bringen immer frische Gasrnassen 
an die erkaltende Hülle, so dass eine Wärmeabgabe 
durch die ganze Gasmasse hindurch eintritt. Wie stark 
diese Wärmeabgabe ist, liissl sich nicht a priori sagen. 
Würde sie die Kompressionswärme gerade koni|iet]siren, 
so würde sich die Temperatur des Ballons nicht ändern. 
Kin später zu erläuternder Umstand macht es gewiss, 
dass die Kompressionswärme überwiegt, d. h. dass bei 
annähernd konstanter Bestrahlung die Millelteinpeiatur 
des Ballongases zunimmt; um welchen Betrag pro 100 m. 



wird von den mannigfachsten Umständen abhängen, in 
erster Linie von der Beschaffenheil der Hülle, Ge- 
schwindigkeit îles Abstieges, Grösse des Ballons und der 
Lufttemperatur. Sie wird im Allgemeinen auch nicht 
während des gesaminien Abstieges denselben Werth 
behalten, sundern abhängen von der variabeln Temporal nr- 
ililferenz von Ballon und Luft. Um die folgenden Be- 
trachtungen zu vereinfachen, nehmen wir, ohne deren 
Allgemeinheit damit zu berühren, an. dass die Temperatur- 
ztmahme des sinkenden Ballons gleichförmig sei. Dann 
können 3 verschiedene Fülle eintreten, die wir in einem 
Diagramme darstellen wollen. 




Indem wir Temperatur und Höhe als Abscisse und 
Ordinate benützen, können wir die Temperaturänderung 
des sinkenden Ballons durch eine Linie B zur Darstellung 
bringen, ebenso die Temperaturvertheilung der Luft 
durch eine Linie L, die in der Höhe wohl ausnahmslos 
bei einer Temperatur t < t* beginnen wird. Im 1. Kall 
iL Ii befolge die Temperaturveränderung der Atmosphäre 
dasselbe Gesetz wie die des sinkenden Ballons. L I 
ist parallel B, überall isl AT = AT und nach Formel 25 
der nöthige Hremsballast gleich Null. Wäre der Kall 
des Ballons eingeleitet, indem derselbe durch kurzes 
Vcnlilziehen einen Abirieb von 1 kg Ballast erhalten 
hat , so bringt Ausgabe von 1 kg Ballast an irgend 
einer Stelle der Bahn den Abtrieb zum Verschwinden. 
Im 2. Kall nimmt die Lufttemperatur rascher zu, L II 
nähert sich B. Dann ist AT > AT und die nöthige 
Menge Brcinsballast kann, wenn beide Kurven ge- 
geben sind, nach Gleichung 25 berechnet werden. Die 
Menge desselben ist um so grösser, je weiter unten ge- 
stoppt werden >oll. 1st der Kall einmal eingeleitet, so 
führt er mit vermehrtem Abtrieb bis zum Erdboden. Der 
Ballon isl als schlaffer Ballon im labilen Gleichgewicht. 
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Drillens kann die Lufttemperatur aber langsamer ab- 
nehmen (L III). Dann ist ÄT < AT und x negativ. Zur 
Gleichgewichtslage unten ist erforderlich, dass das Ge- 
wicht des Ballons nicht vermindert, sondern vermehrt 
wird: da dies aber praktisch nicht angeht, sein Aultrieb 
durch Ventilziehen vermindert wird. Der herabgezerrte 
Ballon würde, freigegeben, zu seiner Ausgangshöhe zurfnk- 
steigen. Der Ballon befindet sich im stabilen Gleich- 
gewicht. Wir haben dann den bekannten Fall, dass 
selbst der durch kräftiges Ventilziehen eingeleitete Kall 
des Ballons bald zum Stoppen kommt, sobald eben der 
ertbeilte Abtrieb durch Wachsen des AT ausgeglichen ist. 
Nur durch wiederholtes Ventilziehen kann der Ballon ganz 
herabbefördert werden. Diese Fälle, die bei unbedecktem 
Himmel und ohne Teinperaluruinkohr eintreten, beweisen, 
dass die Temperatur des fallenden Ballons dann zunimmt. 
Die Messung der Lufttemperatur während des Aufstieges, 
ja schon die Messung der Temperatur t und Schätzung 
der Temperatur t aus der Lufttemperatur während der 
Abfahrt und der Wetterlage, gestalten dem Ballonführer, 
enit ziemlicher Sicherheit vorauszusetzen, welcher der 
3 Fälle während des Abstieges eintreten wird. Die 
Tcm|>cratur/unahme des Ballongases steint mit der Ballon- 
grüsse; grössere Ballons erfordern verhültnissmüssig 
weniger Bremsballast wie kleinere. Die Zunahme der 
Lufttemperatur erfolgt im Sommer in tier Hegel rascher 
wie im Winler. Sotnmerfuhrten brauchen deshalb meistens 
mehr Ballast zur Landung wie Winterfahrten. Plötzliche 
Tempérât urumkehr, d. h. plötzliches Grössere erden der 
Gleichung des ^ — t, kann sofort x negativ machen, 
d. h. den Ballon zum Sloppen bringen. Fine kalte Boden- 
schicht kann bei der Landung statt einer Ballastausgabe 
Ventilziehen erfordern. Die Grosse des Teni|>eralur- 
sprunges, der an irgend einer Stelle den Abirieb ties 
niedersinkenden Ballons annulliren soll, ist gegeben durch 
die Gleichung 

27) t — I = t' - f. 

l'mgekehrt können heisse, lokale Bodenschichten 
unverhältnissmiissig grosse Ballastopfer erfordern. Sind 
die Kurven L und B nicht gerade Linien, so wird die 
Fallgeschwindigkeit des Ballons entsprechend variabel 
sein. Tritt in einem im Gleichgewicht schwebenden 
prallen Hallon durch verminderte Bestrahlung Temperatur- 
erniedrigung ein, so vermindert sich sein Auftrieb und 
der volle Ballon wird sofort durch den beginnenden Fall 
schlaff. Würde die Temperatur des Ballnngascs plötzlich 
um At" verringert, su würde dies zur Kompensation an 
Ort und Stelle eine Ballastausgabe von 

28) x = a S At" Kilogramm 
erfordern. Für jeden Grad Temperalurerniedri- 



gung des Gases vermindert sich deshalb der 
Auftrieb, unabhängig von der Art der Füllung, 
um i".'(io des Gewichts der verdrängten Luft (nicht 
um 4°oo des Aultriebes, da das Gasgewichl konstant 
bleibt). Gleiohe Temperaturerniedrigung wirkt 
also um so weniger, in je grösserer Höhe sie 
eintritt. Der Auftrieb eines 1300 cbm-Ballons in .'«HlO 
resp. ft H X > m Höhe vermindert sich pro Grad Teniperatur- 
abnahme des Gases um 4,2 resp. 3,7 kg. Wird die 
eintretende Abwärtsbewegung nicht an Ort und Stelle 
gebremst, so richtet sich die später erforderliche Ballast- 
menge stets nach Gleichung 25 (wobei die Temperatur- 
erniedrigung des Gases in der Temperatur t' zur Geltung 
kommt' und verschieden ist, je nachdem einer der 3 er- 
läuterten Fülle eintritt. Im Falle III kann sich die 
Teiiiperaturerniedrigung unter Umständen von seil»! 
kompensiren, namentlich bei Temperaturumkehr in der 
Atmosphäre. 

Die Differenz t — t kann man darstellen durch den 
Ausdruek — ,H J'^, wo ,i die mittlere Temperaturzunahme 
der Atmosphäre pro 100 m bezeichnet, clKmso das Glied 
t' — I' durch - y jl^; y gleich der durchschnittlichen Tem- 
peraturzunahme des Ballongases pro 100 m. Dann würde 
sieh die Menge? Bremsballast ausdrücken durch 

29. * = u 2(ß- r) ^ 

Die Grösse ist uns leider noch gänzlich unbekannt. 
Nach meiner Schätzung liegt sie für einen 1900 cbm 
Ballon von gummirtem Stoff bei unbedecktem Himmel 
zwischen 0,3 und 0,4. Nehmen wir an, der mittlere 
Temperaturgradient würde <i,7° auf 100 m betragen, so 
würde die Menge Bremsballast, die der Ballon beim 
Abstieg aus 3000 m Höhe bis Meeresniveau erfordert, 
sein: für y — o,3, x = 4,2 • 12 = 50 kg, für ;• = 0,1, 
x — 1,2 II = 38 kg und beim Abstieg aus D KXJ m 
Höhe 11, resp. 33 kg. Wir sehen auch, dass wir durch 
die Messung des nöthigen Bremsballastcs ein Mittel haben, 
die Temperaturänderung des fallenden Ballons indirekt 
zu bestimmen. 

Ganz dieselben Feberlcgungen gellen für den Aufstieg 
eines schlaffen Ballons. Der partiell gefüllte Ballon steigt 
nur dann mit konstantem Auftrieb, wenn der oben ge- 
schilderte Fall 1 eintritt. Im Fall II steigt er mit ver- 
mehrtem, im Fall III mit vermindertem Auftriebe und 
kann, falls derselbe zu gering bemessen w ird, ins Gleich- 
gewicht kommen, bevor er seine Prallhöhe erreicht hat. 
Man wird deshalb gut thun, den Ballons-sondes im 
Winler mehr Auftrieb zu geben als im Sommer, nament- 
lich wenn aus der Wetterlage ein geringer Temperatur- 
gradient wahrscheinlich ist. Im Falle II genügt ein Mi- 
nimum von Auftrieb, um ihn seine Piallhöhe erreichen 
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zu lassen, wie umgekehrt ein Minimum von Abtrieb Hen 
Ballon nus einer Gleichgewichtslage wieder heranführt. 

Zur Theorie der Kai Ion ruh m im. Die Gesetze, 
welchen die Vertikalbewegung eines Ballons, soweit sie 
nicht durch auf- und absteigende Slröme beeinflusse wird, 
folgt, sind in den ausgeführten Sätzen vollständig ent- 
halten. Die Normalhöhc lässt sieh mittels! der Tabelle 
der Höhenzahlen be<|iieni angeben. Das einfache Gesetz 
der Ballnslwirki mg erlaubt dein l*ührer t die W irkung der 
Ballastausgabc mit einem Minimum von Bcchnuug zu 
überblicken. Auch die Tempera! urverhältnisse kötinen 
in sehr einfachen Formeln, die sieh dem Gedächtnis* 
leicht einprägen und ebenso leicht im Kopie ausrechnen 
lassen, dargestellt werden. Immer aber möge sich der 
Führer vor Augen halten, dass Strahlungsvermehrung 
und Strahlungsverminderung zu gänzlich verschiedenen 
Problemen führen. Temperaturerhöhung und Temperatur- 
erniedrigung di's Füllgases gehen nicht mit entgegen- 
gesetztem Vorzeichen in die Gleichungen ein, sondern 
haben gänzlich verschiedene Konsequenzen. Die Tempera- 
turerhöhung des prallen Dallons kommt in Gleichung 18 
zum Ausdruck. Der Wasserstoffballon ist gegen dieselbe 
ID Mal unempfindlicher, als der Leuchtgasballon. Jede 
Temperatiirerniedrigiing aber verwandelt den prallen 
Ballon sofort in einen schlaffen Ballon, welcher der 
Gleichung 25 gehorcht, in welcher ein Unterschied der 
Gasarten nicht zur Gellung kommt. Weder Temperatur- 
erhöhung noch Tempérât tirerniedrigiing des Gases andern, 
wie vielfach verbreitet, den Auftrieb per Grad um i°/oc, 
sondern bemessen sich nach Gleichung 20 und 28.") 

Ist die Wirkung der Tcmpernlurcrniedrigung durch 
Ballastausgabe oder durch vermehrte Bestrahlung kom- 
pensirt und der Ballon wieder in seine Ausgangshöhe 
ziuiickgebraeht, so würde er dann wieder als praller 
Ballon weitersteigen. Wie sieh erhöhte Temperatur (ver- 
mehrte Strahlung! sowohl in Auftrieb als Höhe gellend 
macht, kann der Gleichung 2<> und 18 ohne Weiteres 
entnommen werden. Die Wirkung der Temperaturcruiedri- 
gting kann an Ort und Stelle als Auftriebsverlust nach 
Gleichung 28 angegeben werden; wie sich aber der Ballon 
bezüglich Höhenänderung dabei verhält, ist versc hieden, 
je nachdem die Temperaturverlheilung der Atmosphäre 
zu dem einen oder andern der 8 oben betrachteten 
Fälle führt. Danach muss sich der Führer richten. 
Hat er die Tcmperaturvertheilung der Atmosphäre ge- 
messen, so kann ersieh leicht ilas oben gezeichnete Dia- 
gramm vorstellen uni) in Gedanken 2 Kurven I, — Bein- 
tragen, um zu überblicken, wie er sich verhallen soll. 
Im Falle II wird er einen Wolkenschatten möglichst 
rasch pariren. da er so mit »1er geringsten Ballast menge 
wegkommt: es sei denn, er müsste Gelegenheit ver- 

1' Ilk' Ti'iiip'Taliin'inili'run» der Kiilhing eines gi'Spannten 
Hallüiis ist ntine Kinlluss auf ilesscn Auftrieb und Sleiglkihe. 



mnllieii. dem Wolkenschatlen in der Tiefe zu entschlüpfen. 
Im Falle III hingegen ist die erforderliche Ballastmenge 
um so geringer, in je grösserer Tiefe sie ausgcgel>eii 
wird: dabei wächst auch die Wahrscheinlichkeit, das» 
die Ursache des Abtriebes von selbst verschwindet. Hat 
der Wolkenschatten einen steigenden Ballon getroffen, 
so kann derselbe, falls er nicht zu tief gesunken, nach 
Verschwinden desselben ohne Ballastausgahe wieder 
cui|»or und weiter steigen, als wenn ihm inzwischen 
nichts passirt wäre. Dies in Gedanken angelegte Dia- 
gramm geslattel dem Führer, auch den Verlauf der Lan- 
dung zu überblicken und den Bremsballast annähernd 
zu schützen. Im Falle II ist es gleichmütig, ob derselbe 
in Partien oder am Schlüsse auf einmal ausgegeben wird. 
Im Falle III hingegen kann zu frühe Ballastausgabe Ver- 
schwendung sein, da sie zu frühe zu einem Gleich- 
gewichtszustand führen kann. Bei Winterfahrten sollte 
der Ballast deshalb stets möglichst spät ausgegeben 
werden, namentlich wenn man kalte Bodenschiehlen er- 
warten kann. Auch die in ruhigen Sommernächten 
meistens schon mit Sonnenuntergang sich einstellende 
Temperaturumkehr in den untersten Schichten kann man 
sich auf diese Weise zu Nutze mnehen. Die vor Allem 
wichtige Grösse, die Bremsballastmenge, könnte der 
Führer exakt berechnen, wenn ihm die Temperatur- 
änderung des sinkenden Ballons bekannt wäre. Daraus 
geht wiederum hervor, wie unbedingt nölhig Untersuch- 
ungen der Temperatur im Innern des Ballons sind. Will 
man nicht direkt messend vorgehen, mit Hülfe strah- 
luiigsgcschützter Begistrir-, oder mindestens öfters ab- 
gelesener Maximumsthermometcr, so kann man die 
Ballonlemperatur indirekt mit Hülle der Gl. 18 bestimmen. 
Das Gewicht des Ballons, der Mitfahrer und der Aus- 
rüstung ist leicht bestimmt, die Lufttemperatur wird bei 
wissenschaftlichen Fahrten so wie so gemessen: würde 
man noch das spezilisclie Gewicht des Füllgases, «las 
kleinen Schwankungen unterworfen ist, wahrend der 
Füllung bestimmen, so könnte man an der Hand der 
Ballnstkontrolle mit Hülfe der Gl. 18 die Temperatur t' 
der Füllung während der ganzen Fahrt für jede Gleich- 
gewichtslage bequem und exakt berechnen. Ein geübter 
Führer kann dem Ballon unter normalen Verhältnissen 
unmittelbar vor der Landung leicht eine Gleichgewichts- 
lage geben: die Ballastmenge, die er dazu noting hat. 
gibt dann, da die Maximalhöhe bekannt ist, genau die 
Temperaturdilfercnz t' — t', die für die Theorie der Lan- 
dung von fundamentaler Bedeutung ist, denn bei nicht 
zu lange dauernden und zu unregelmässigen Fahrten 
kann die Aenderung der Gasdichte wahrscheinlich ganz 
vernachlässigt werden. Mil wenig Mühe könnte so ein 
schälzbarcs Beobachtungsnutterial gewonnen werden, das 
den Vortheil hal. die wirkliche Mitteltemperatur des 
Gases zu liefern, während das Thermometer nur die 
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Temperatur finer Stelle mis*!. Mit der Temperatur des 
Gases sind dann alle Grinsen gegeben, welche in die 
obigen Konnein eingeben, und damit auch die Grundlagen 
einer Theorie der Ballonführung. Denn, sind die Kräfte 
bekannt, welche den Ballon unter gegebenen Bedingungen 
bewegen, so lassen sich auch die Zeiten bestimmen, die 
er zu dieser Bewegung nöthig hat. Doch treten diese 
in ihrer Bedeutung gegen ihre Ursachen zurück, da der 
Ballon in einer Vertikalen der grossen Bewegungswider- 
stände wegen, keine beträchtliche Geschwindigkeiten 
erlangen kann. Wenn auch Hebung und praktische Er- 
fahrung unbedingt und in allererster Linie dem Führer 
unentbehrlich sind, so wird doch die Kenntnis* der theo- 
relhischen Grundlagen der Führung viel dazu beitragen, 



diese zu verfeinern, Lebung und Erfahrung werden 
Oberhaupt unentbehrliche Voraussetzungen sein, um die 



Tb 



der Ballonbewegiing zu durchblicken. Auch ohne 



theoretische Kenntnisse, die in ungeschickten Händen 
sogar von Lehel sein können, wird ein erfahrener Führer 
seinen Ballon sicher leiten können; aber manches Kilo- 
gramm Ballast wird auf diese Weise versehwendet, 
manche Höhe entweder nicht erreicht oder mehr Über- 
schritten, als sich mit der Sicherheit der Fahrenden ver- 
tragen hat, und manche Landung zu früh oder zu spät 
eingeleitet worden sein. Die Grundlagen «1er Technik 
einer rationellen Ballonführung sind in obigen Formeln 
enthalten: die Kunst der Ballonführung aber kann nur 
gelernt, nicht gelehrt werden. 



Die zivil- und strafrechtliche Haftung des Luftschiffers. 

Vortrag, gehalten von 
Rechtsanwalt Dr. Geore KosrnbciB-, Berlin, 
in der Sitzung dps Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschiffahrt am 2<i. März 11100. 



Meine Herren! Ks wird vielleicht mancher von lliuen, als er 
dus Thema meines Vortrag) gelesen hat, sich genagt haben, was 
»oll die Juristerei in der Luftschiffahrt ' Leberall missen sich die 
Herren Juristen einmischen; es gibt bald gar kein Feld mehr, das 
nicht mit allerhand gesetzlichen Bestimmungen belegt wird, nach 
denen man sieh wird richten müssen' Mau glaubt, der I.uft- 
schiffer fliegt frei wie dpr Vogel in der Luft und über ihm gibt 
es nichts, was ihm irgend etwas zu sagen hatte, kein menschliches 
Wesen, das ihm Gesetze zu geben hätte! Nun, der Lufts. biffer 
Uiegt nicht immer in der Luft, er Eh'egl von der Erde auf und 
inuss wieder zur Erde zuiückkommen. und sowohl sein Auffliegen, 
wie vor allen Dingen seine Landung, sind mit einer solchen Menge 
von verschiedenen Begebenheiten verknüpft, da*s man wohl sagen 
kann, dass er in einer steten Wechselwirkung zu der Knie und 
zu den Menschen darauf und zu den Wesen im Uaume Überhaupt 
lebt, so dass er nicht ohne alle die Bestimmungen, die in einem 
Staatswesen fdr uns Menschen gegeben sind, wird auskommen 
können Ks gibt natürlich keine speziellen Gesetze für Luftschiffcr, 
nicht ein Gesetz, das. wie das Gesetz betreffend die privalrecht- 
hchen Verhältnisse der Binnenschiffahrt, auch die privatrechl- 
hchen Verhältnisse der Luftschiffahrt Zuruf!! regelt — und es 
wird hoffentlich auch nicht noch kommen, wie mir das Herr 
v. Tschiidi eben zuruft, da die gesetzlichen Bestimmungen, die 
für gewöhnliche Sterbliche geschaffen sind, schliesslich auch aus- 
reichen, um alles dasjenige zu decken, was im Leben des Lufl- 
sehiffers möglich ist. 

Ich muss nun zunächst für meinen Vortrag eine doppelte 
raptalio benevolenliae vorbringen. Man pflegt gewöhnlich zu sagen, 
alles, was mit der Juristerei zusammenhängt, ist trocken. Meine 
Herren! In gewissem Manssc mag das für den Laien zutreffen, 
für den die Juristerei stets etwas Trockenes sein wird, selbst wenn 
man sich die grossie Mühe gibt, die Anwendung des Hechts am 
praktischen fall zu demonstriren. Auch der heutige Vortrag wird 
darum nicht ander» als in einem gewissen Sinne « trocken» sein 
kBnnen. 

Nach der Lage des Themas werde ich nun zunächst tielegen- 
heil nehmen. Ihnen eine Zusammenstellung aller derjenigen gesetz- 
lirhen Bestimmungen zu geben, die überhaupt auf das Treiben 
des Luftschiffers Anwendung linden können, und es wird mir 



hoffentlich gelingen, an einzelnen Beispielen, die ich mir fcnn- 
struirt habe, zu zeigen, wie diese gesetzlichen Bestimmungen an- 
gewendet werden können- Aber auch bei der Konstruktion dieser 
Beispiele muss ich auf ein gewisses Wohlwollen rechnen und 
bitten, falls mir ein technischer Lapsus unterlaufen sollte, mich 
hierin zu korrigiren, damit nicht ein falsches Bild von der An- 
wendung der gesetzlichen Bestimmungen entsteht. 

Bie Beziehungen, unter denen Jemand mit einer Handlung, 
die er im menschlichen lieben hethätigt, in Rerohrnng zu anderen 
tritt, sind zu heurtheilen in dem Bahmen desjenigen, was er an 
Verpflichtungen seinen Nebenmenschen gegenüber hat, und zwar 
sinil dies die sogenannten zivilrechtlichen und strafrechtlichen 
Verpflichtungen. Dementsprechend habe ich meinen Vortrag ein- 
gelheilt in die zivil rechtliche und strafrechtliche Haftung 
des Luftschiffers. Ich will mich nicht länger bei der Vorrede 
aufhalten und gleich in médias res eintreten. 

Ich habe die gesetzlichen Bestimmungen des neuen Bürger- 
lichen Gesetzbuches , welche die Schadenersatzpflicht des Luft- 
schiffers als eine Kehrseile des sonst so schönen l.uftfahrens 
betreffen, im Hinblick auf die aeronautischen Eventualitäten zu- 
saiomengeslellt, und da ich vor einem Publikum stelle, das eine 
in hohem Maasse sclbststltndige Kritikfähigkeit besitzt, will ich 
immer den Wortlaut der gesetzlichen Bestimmungen vorweg ver- 
lesen, um Ihnen Gelegenheit zu gelien, ineine eigene Interpretation 
nachzuprüfen. Die hauptsächlichste hier in Betracht kommende 
Bestimmung des Bürgerlichen Gesetzbuches ist der g Dieser 
lautet in seinem ersten Absatz folgendermassen ; 

S H2;t. Wer vorsätzlich oder fahrlässig das Leben, den Körper, 
die Gesundheit, die Freiheit, das Kigenthum oder ein sonstiges 
Hecht eines Anderen widerrechtlich verletzt, ist dem Anderen 
zum Ersätze des daraus entstehenden Schadens verpflichtet. 
Hier sind gleich alle diejenigen Möglichkeiten aufgezählt, 
welche im praktischen Leben vorkommen können: zunächst die 
Verletzung des Lebens Es kann hier nur in Betracht 
kommen: die fahrlässige Tödtung. Als eine Verletzung des Lebens 
ist insbesondere auch die Verringerung der vorausgesetzten, der 
mnthmassliclicn Lebensdauer eines Menschen anzusehen, ein 
Fall, der in der Luftschiffahrt als Folge eines l'nfallcs einmal ein- 
laden könnte 
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Kin zweiter Fall, die Verlel zung du Körpers, kann ein- 
treten mil Schädigung «1er Gesundheil, aber auch ohne Schä- 
digung derselben, z, B. bei Veriinstiltimgen, wie dem Einschlagen 
einer Anzahl vor» Zahnen. 

Drillens kommt hier in Krage die Verletzung der Gesund- 
heit, und diene kann man scheiden in physische und psy- 
chische. Ich will nachher verstehen , ihnen Beispiele dafür 
ZU gehen. 

Auch die Verletzung desjenigen Hechtes, das jedes Individuum 
auf Freiheit hat. kann eintreten. 

Kjprncr kann eintreten die Verletzung des K i gen t Ii u m s 
durch Sachbeschädigung und schliesslich unter Einständen auch 
die Verletzung des Hechtes eine* Andern, ich bemcike. 
dass ich die vorsatzliche Verletzung nicht in den Kreis meiner 
Betrachtungen gezogen habe. Ich nehme an, dass das kaum vor- 
kommen wird; denn ich kann mir nicht denken, dass einer unserer 
l.uftschifTer, und sei es auch etwa ein anderer, berufsmässiger 
Luflfahrcr. jemals in der Ausübung seiner luftschifferliclien Zwecke 
z. B. zu einer vorsätzlichen Tödtutig kommen konnte. Ks könnte 
höchstens ein Selbstmörder sein, ein Kall, der ja aber hier auch nicht 
in Frage käme. 

Am meisten dürfte interessiren die Verletzung des Kör- 
pers mit und ohne Schädigung der physischen Gesund- 
heit. Dieser Fall ist denkbar bei der Ausscrachtlassung derjenigen 
Sotglall. die der Ballonführer hätte präsliren müssen, Getroden 
wird durch alle diese Bestimmungen dasjenige, was durch Fahr- 
lässigkeit verschuldet wird, durch Ausserachllasscn der Flüchten, 
die Jedermann in dem Kreis, in dem er sich bewegt, aus üüek- 
sicht auf seine Xcbcnmenschcn in Bezug auf deren Person oder 
Kigcntlmm zu nehmen hat. Ks war nach früherem Hechte dieses 
Maas* des Verschuldens noch ausdrücklieh nach einzelnen Graden 
bemessen. Jetzt hat eine gewisse Einheitlichkeit dahin Tlatz ge- 
griffen, dass das Verschulden narh den Umständen des jeweiligen 
Kalles aus dem freien Krmessen des betreffenden Richters heraus 
beurlheilt wird. 

Beider Verletzung der psychischen Gesundheit habe 
ich gedacht an die nicht ganz unmögliche Zerrüttung des Nerven- 
systems. Es ist immerhin der Fall möglich — er isl vielleicht 
etwas weil hergeholt, und ich will, um mich sofort zu exkulpiren. 
die Möglichkeit vor Augen führen — i dass bei einem Individuum, 
das an einer Luftfahrt theilnimmt. eine Verschlimmerung des 
Geisteszustandes eintreten kann. Die meisten .Mitglieder wurden 
sich vielleicht an eine Begebenheit erinnern, die vor 2 Jahren hier 
diskutirl worden isl. Es war einer unserer bekannten Ballonführer 
mit einem zweiten Mitgliedc in einem Ballon aufgestiegen. Sie 
bullen eine wundervolle Nachtfahrt gemacht, waren am Morgen 
mit dem Ballon herabgekommen, hatten sich an einem opulenten 
Frühstück güllich getban und inzwischen den ftallonkorb mit 4 
.nier 5 Bauern belegt Im Anfange ging auch alles gut, weil der 
Wind sich anständig benahm, die Hauern freuten sich unbändig, 
im K.irhe zu sitzen; alter allmählich wurde die Situation kritischer, 
dadurch, dass der Wind sich erhob, der Ballon zu schaukeln be- 
gann und die Bauern schliesslich nicht mehr wussten. was sie 
anfangen trollten. Zum Glück kamen die Luftschiff« in diesem 
Falle rechtzeitig herbei, um die Keule aus der Verlegenheit zu 
befreien und selbst davon zu fahren. Nun kann man sieh aber 
den Fall denken, dass die Herren verhindert gewesen wären, 
rechtzeitig zu erscheinen, inzwischen der Ballon sich frei gemacht 
hätte, und die Bauern aus Furcht vor der Fahrt, soweit wie es 
ihnen noch möglich erschien, herausgesprungen wären, einer aber, 
der vielleicht zurückgeblieben, mit dem Ballon davongegangen 
wäre Hier kommt es auf den Grad der Bildung an, ob Jemand, 
der »ich in einer solchen Situation hefimlet, erkennt, was zu Ihun 
isl und was alles passirtn kann. Derjenige, der vom Luftfaliren 



gehört hat, auch ohne die technischen Kinzelheilen zu verstehen, 
wird sich in sein Schicksal linden und, wenn auch nur durch 
Zufall, glatt herunterkommen. Nicht ausgeschlossen aber ist es. 
dass dieser Insasse, der früher etwa epileptische Krämpfe gehabt 
oder an ähnlichen Krankheiten gelitten hat, durch den Schrecken 
in einen solchen Zustand geräth, dass er eine schwere geistige 
Zerrüttung davonträgt. Die Entscheidung, wer die Schuld in 
diesem Kalle trägt, würde sehr interessant sein, und ich glaube 
sagen zu können, dass der Luflschiffer, derjenige also, welcher 
die Hauern dazu veranlasst hat, hineinzusteigen, zweifellos für 
diese Schädigung der psychischen Gesundheit haftbar ist. Wieweit 
die Haftbarkeit reicht, darauf komme ich später zurück, wenn ich 
über Art und Einfang dieser Haftung sprechen werde. 

Auch die Entziehung der Freiheil könnte hierbei ange- 
führt werden, denn iladurch, dass ich als l.uftschiffer den Mann 
veranlass«', in die Gondel zu steigen, hin ich haftbar dafür, das-« 
ich ihm die Freiheit entzogen habe. cl*nso wie dafür, dass er 
nicht in heilem Zustande wider auf die Erde zurückgekommen ist. 

Die Formen der Sachbeschädigung sind ja sehr ver- 
schieden, und es kommt da vornehmlich auf die Umstände des 
einzelnen Falles an. Km interessanter Kall der Sachbeschädigung 
mit Verletzung des Eigenthums ist ein Fall, der mir milgelheilt 
worden ist und über den ich kurz referiren möchte. Ein Ballon 
der Luftsr)iilTerablheilung llog in die liegend der Ostsee, und in 
der Sähe Stettins schien es dem Führer möglich, heranzukommen. 
Er suchte sich einen l'lalz dazu aus; die Festungswerke schienen 
ihm ausgezeichnet für eine Landung, und mit der dem betreffenden 
Ballonführer eigenen Sicherheit ging er auch dort nieder, wo er 
herunterkommen wollte. Alles, was zur Landung gehört, ins- 
besondere jede mögliche Vorsicht war angewendet worden; es 
war geschehen, was geschehen konnte, und doch passirte ein sehr 
merkwürdiger Unfall: Als der Ballon gelandet war, eilte oine 
grosse Anzahl Krauen, die in der Nähe Wäsche trockneten und 
das l'ngethüm sahen, herbei, ohne weiter an ihre Wäsche zu 
denken. Bei dieser Gelegenheit verschwand ein grosser Theil des 
schneeigen Linnens auf Nimmerwiedersehen. Der Schaden an 
dem Eigenlhum, der dadurch entstanden, sollte nunmehr gegen- 
über demjenigen, der das Ganze verschulde! hatte, gellend ge- 
macht werden. (Heiterkeit!) Mi sehe an der Heiterkeit der Corona, 
dass Sie von vornherein Überzeugt sind, dass dies ungerechtfertigt 
war Aber weshalb habe ich Ihnen dies erzählt V Em darzuthun, 
dass unbedingt ein kausaler Zusammenhang vorhanden sein, dass 
festgestellt werden muss, dass der Enfall, welcher es auch sei, 
sei es ein Enfall in körperlicher Beziehung, oder eine Sach- 
beschädigung oder elwas Aehnlii lies, verursacht war durch den 
Luflschiffer in Folge seiner Thäligkeit. Und da ist der Hupt- 
ton zu legen auf das •widerrechtlich": alles, was geschehen 
ist, um einen Unfall hervorzurufen, muss ausdrücklich wider- 
rechtlich geschehen sein. Ks wird dadurch nicht ausgeschlossen, 
dass es durch Verletzung eines Rechtes in Ausübung eines eigenen 
Hechtes geschieht: doch das will ich spïtcr bei der Erörterung 
des Nolhstandes näher berühren. 

Unsere Luftfahrten werden selten so gemacht, dass einer 
allein in dem Korbe sich befindet — sonst würden diesen allein 
die Folgen treffen —, es sind fast immer mehrere Personen in 
dem Korbe vorhanden, und da isl der Fall nicht undenkbar, dass 
ein Unfall verschuldet sein kann durch das Zusammenwirken der 
in dein K'irbc befindlichen Personen. In diesem Kalle isl die 
Unfiling eine ahsi dut solidarische. Ks haftet jeder für den andern; 
alle stehen zusammen ein für den Schaden, den sie verursacht 
haben. Nur in dem Falle, wo sich ermitteln lässl, wer der Schä- 
digende war, wird eine Befreiung von der Schadenersatzpflicht 
für die anderen eintreten können. Zur Haftung derjenigen, die 
an einem Schaden Theil genommen haben, tritt dann vor allen 
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Dingen die Haftung derjenigen, die zu der Handlung, welche den 
Schaden hervorgerufen hat. angestiftet haben, und zur Anstiftung 
würde z. H. auch die Erteilung einer falschen Instruktion, eines 
falschen Befehls gehören. Derjenige, der einen Bolchen falschen 
Hefehl ertheilt hat. welcher geeignet war, den Schaden herbei- 
zufuhren, haftet genau so wie derjenige, welcher ihn ausführte 
und den Schaden verursachte Hat jedoch der ecsterc unter einem 
Kefehl gehandelt, dem er »ich nicht widersetzen konnte, also unter 
einen) absolut zwingenden Befehl, so bleibt er für seine Person 
von der Haftung frei, und es bleibt derjenige als haftend übrig, 
dor den Befehl ertheilt hat. 

Für unsere eigenen Fahrten insbesondere interessant ist 
die Haltung, welche derjenige zu leisten bat, der den Auftrag 
ZU der Fahrt gegeben hat. Ks unterscheidet das Gesetz aus- 
drücklich zwischen einem sogenannten Gcsehäftsherm und 
einem Geschäft» besorger — das sind die technischen Aus- 
drucke. Unter einem Geschäftsberrn würde ich im vorliegenden 
F'allc den Verein als solchen betrachten, seine Organe, seinen 
Vorstand, den ich mit dem Vereine identilizire insofern, als der 
Vorstand den Willen des Vereins zum Ausdruck bringt. Die 
betreffende Bestimmung ist so interessant, das» ich sie vorlesen 
mochte: 

9 «31. Wer einen anderen zn einer Verrichtung bestellt, 
ist zum Ersätze des Schadens verpflichtet, den der Andere in 
Ausführung der Verrichtung einem Dritten widerrechtlich zufügt. 
Die Krsalzpllicht tritt nicht ein. wenn der Geschäflsherr bei der 
Auswahl der bestellten Person und. sofern er Vorrichtungen 
oder (ieräthschaften zu beschaffen oder die Ausführung der Ver- 
richtung zu leiten hat. bei der Beschaffung oder der Leitung die 
im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet oder wenn der 
Schaden auch bei Anwendung dieser Sorgfalt entstanden sein 
würde. 

Die gleiche Verantwortlichkeit trilTt denjenigen, welcher für 
den Geschäftsherrn die Besorgung eines der im Abs. 1 Satz 2 
bezeichneten (ieschäfte durch Vertrag übernimmt. 

Zu der Verrichtung bestellt ist der Ballonführer zunächst 
von dem Vorsitzenden des F'ahrteiiausschusses. Diener ist als 
(ieschaTlsbesorger von dein Vereine bestellt worden. Ks haftet also 
zunächst für den Schaden der Ballonführer in dein Falle, wo er irgend 
etwas verschuldet hat. was er nach seiner Kenntniss der Technik 
nicht hatte verschulden dürfen. Ks haftet dann der Geschäfls- 
besorger. also der Vorsitzende oder die Mitglieder des Fahrten- 
au-ss/'husse». die die Auffahrt, die Zurüstungen geleitet haben, 
speziell für Unfälle, die darauf zurückzuführen sind, dass sie bei 
ihrer Kontrolle irgend etwas »ersehen haben. Es haftet schliesslich 
der Verein als Gesehaftsherr für alles das, was bei einer Fahrt 
widerrechtlich passirt. ohne dass weder dem Ballonführer noch 
dem (ieschaflshesorger irgend ein Verschulden zur Last gelegt 
werden kann. 

Ich möchte hierbei einen Kall erwähnen, der für uns unter 
Umständen hätte traurig enden können. Das ist der vielbesprochene 
Kall, wo im Jahre 189'.» bei Gelegenheit einer Fahrt die Venlilleine 
rise. Es ist später festgestellt worden, dass an diesem Beissen 
der Venlilleine niemand eine Schuld halle. Ks ist freilich in 
technischer Beziehung bei Erörterung dieses F'alles auch ausgeführt 
worden, dass ein grosser Schaden dadurch nicht hätte entstehen 
können. Aber ich kann mir den Fall denken, wo dadurch dennoch 
ein Schaden hätte verursacht werden können. Ich will einmal 
den folgenden Kall konstruiri n Angenommen, der Ballonführer 
bitte einen grossen Theil seiner Fahrt hinter sich und halte sich 
insbesondere mit der Vertheilung des Baiastes so eingerichtet, 
dass er eine schulgerechte Landung ausführen könnte. Nun geht 
meine technische Kenntniss dahin, dass die Ijuidung natürlich 
zunächst mit Hilfe der Venlilleine unter gleichzeitiger Rcgulirung 



des F'alles mittelst des Ballastes ausgeführt wird. Wenn nun in 
einem solchen Moment die Venlilleine reisst, kann die Landung 
so gefährlich werden, dass unter Umständen die richtige und 
ordriungsmässige Landung vollständig ausgeschlossen ist, weil eine 
Gefährdung von Menschenleben in Krage kommt Kommt nun 
hierbei ein Unfall vor. so werde ich forschen müssen, wer die 
Venlilleine in einen solchen Zustand gebracht, oder wer sie. wenn 
sie in einem solchen Zustande war. nicht in Ordnung gebracht 
hat. Es müsstc nachgeforscht werden, aus welchen Gründen die 
Leine gerissen ist. oh es möglich war. dass der Ballonführer bei 
der ihm sicherlich rechtlich obliegenden Verpflichtung der Durch- 
sicht aller Materialien vor der AulTalirl das hätte bemerken müssen: 
(d> insbesondere diejenigen Mitglieder eines Luftschiffahrt-Vereins, 
denen die Kontrolle oblag, sich davon hätten überzeugen müssen, 
und id) schliesslich der Verein so minderwertiges Material zu 
dieser Auffahrt verwendet hat. dass er für den Unfall haftbar 
gemacht werden muss. Das sind alles Fragen, die von eminenter 
Wichligkeil sind, da dasjenige, was in einem solchen Kalle auf 
dem Spiele steht, so ungeheuer gross sein kann — ich komme 
darauf später bei Erörterung über Art und Umfang des Schadens 
zurück —, dass der deutsche Verein zur Forderung der Luftschif- 
fahrt diesem Schaden eventuell nicht gewachsen gewesen wäre. 

Man wird meines Dafürhaltens bei der Beurtheilung eines 
solchen F'alles dem Ballonführer die allergrösste Schuld beimessen 
miissen. und man wird nach allgemein rechtlichen Grundsätzen 
sagen miissen. dass derjenige, welcher eine Ballonfahrt von Anfang 
bis Ende leitet, unter allen Umständen gewiss sein muss, dass 
das gesammle Material, insbesondere dasjenige, was zur Verhütung 
von Unfällen, zur Ordnungsmässigkeit des Betriebes geschaffen ist. 
durchaus demjenigen technischen Zustande entspricht, den man 
eben verlangen mus*. 

Auch hier wieder ist von allergrösster Wichtigkeit die Er- 
örterung über den ursächlichen Zusammenhang zwischen dem 
Unfall und dem Mangel an Sorgfalt, welcher vorgelegen haben 
muss, und man wird fragen, ob der Schaden auch entstanden sein 
würde, wenn die gesammle, erforderliche Sorgfalt angewendet 
worden wäre. Alle diese Prüfungen und Feststellungen sind im 
einzelnen Falle sehr schwierig, müssen aber durchgegangen werden. 

Derjenige Unfall, der dem Gescliäftsherrn, in diesem Falle 
dein Verein, zugerechnet werden muss, beruht auf der schädigenden 
Handlung, die in der Vollziehung der aufgetragenen Handlungen 
besteht. Darum scheidet alles aus, was nur bei Gelegenheit der 
Ballonfahrt seitens des Ballonführers geleistet worden ist. Also 
nur Handlungen zur Vollziehung der Verrichtung zur Durchführung 
der F'ahrt in allen ihren Theilen machen den Verein haftbar. 
Stellt sich der Unfall dar als entstanden bei Gelegenheit der 
Fahrt und nicht in Ausübung zur Durchführung der Fahrt, 
so muss er ganz allein von dem Ballonführer getragen werden. 

Xun werden alle diese Suppen ja nicht so heiss gegessen, 
wie sie gekocht werden, l.s gibt in diesem Kalle eine Menge von 
Entschuldigungsgründen, und wir wollen sehen, was das Gesetz 
hierzu sagt. Es sagt ausdrücklich S «3t. Salz 2: 

Die 1 rsal/p' h ! < des Gi m biftsherrn trill ni< hl ein, wenn 
der Geschäftsherr bei der Auswahl der bestellten Person und. 
sofern er Vorrichtungen oder Gerätschaften zu beschaffen oder 
die Ausführung der Verrichtung zu leilen hat. bei der Beschaffung 
oder der Leitung die im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet 
oder wenn der Schaden auch bei Anwendung dieser Sorgfalt 
entstanden sein winde. 

Auf einige dieser Punkte habe ich schon hingewiesen. Das 
sind die • Entscbuldigungsgründc ». lier Gesehäflshcrr muss 
darthun. dass diejenigen Peisonen. welche zur Leitung der Ballon- 
fahrt bestellt waren, diyzu voll geeignet waren, dass sie inshesondere 
alle technischen Kenntnisse in sich vereinigten und vor allen 
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Dingen die Geistesgegenwart und das Man» der Ucberlegung 
besasspn, die man von einem Ballonführer erwarten mm, und 
das» er bezüglich der Vorrichtungen und Geräthschaftcn, dit' zu 
einer Itallimfahrl gehören, alles besorgt und angeschafft bat, was 
nach dein Stande der modernen Technik zur ordnuiigsiiiKssigen 
und gefahrlosen Durchführung einer Kahn gehört. Diese l'llirhten 
kann der Gesclüiflsherr in einer gewissen Weise von sich abwälzen 
auf den sogenannten G eschä ftsbesorger. und icli möchte meine 
Ansicht dahin aussprechen, dass jeder Verein sich von dieser 
Schadenersatzpflicht befreit durch die Bestellung eines Geschäfls- 
ln-sorgers. welcher alle diese Dinge, die dem Verein sonst obliegen, 
für ihn besorgt. Die Auswahl inuss also in diesem Kalle ebenso 
vorsichtig sein, wie die Auswahl de» Ballonführers, und es muss 
vor Allein eine Persönlichkeit sein, welche geeignet ist, alles das- 
jenige zu thun, was man entsprechend dein angefühlten tiesetz 
von ihr verlangen muss. 

Ks gibt nun eine grosse Menge von Fallen, hei denen man 
die Verantwortlichkeit ausschlössen kann, und ich zitire hier eine 
Bestimmung, die in der Luftschiffahrt nicht ohne Anwendung 
bleiben kann. Es lautet $} H27 des HUrgerlichen Gesetzbuches: 

51 M27. Wer im Zustande der Hewusstlosigkeit oder in einem 
die freie Willensbestimmung abschliessenden Zustande krank- 
hafter Störung der Geislesthätigkeit einem Anderen Schaden 
zufügt, ist für den Schaden nicht verantwortlich. Hat er sich 
durch geistige Get'änke oder ähnliche Mittel in einen vorüber- 
gehenden Zustand dieser Art versetzt, so ist er für einen Schaden, 
den er in diesem Zustande widerrechtlich verursacht, in gleicher 
Weise verantwortlich, wie wenn ihm Kahrlässigkcit zur Last 
fiele: die Verantwortlichkeit tritt nicht ein. wenn er ohne Ver- 
schulden in den Zustand gerathen ist. 

'Heiterkeit') 

Ich meine, dass es wohl einen Kall geben kann, in dem 
ein Ballonführer in einen Zustand von Hewusstlosigkeit gerathen 
kann, in einen Zustand krankhafter Störung seiner geistigen 
Thäligkeit. der die freie Willensthiitigkeit ausschlieft. Ks braucht 
nicht die Trunkenheit des zweiten Absatzes dieses Paragraphen 
zu »ein, sondern es kann thatsächlirh eine krankhafte Störung 
dieser Art eintreten. Es ist ja ganz ausgeschlossen, dass ein 
Ballonführer in dem Zustande der absoluten Hewusstlosigkeit diese 
Handlungen begeht. In einem solchen Zustande wird er dazu 
nicht fähig sein, wenigstens nicht zu einer Handlung im Rahmen 
der Luftschiffahrt. Hierzu gehören auch krankhafte Allerationen 
des Luftfahrers, in denen er Handlungen begeht, welche schädigend 
einwirken können. Noch eher aber möglich ist die blosse Störung 
der Geistpsthätigkcit. welche die freie Willfrnsbcsliminung aus- 
schliesst. Die freie Willensbestimmung ist ausgeschlossen, wenn 
durch Störung einer geistigen Kunktiun oder der Hirnthatigkeit. sei es 
nun des Empfindens oder der Vorstellungsverbindungcn. die nur- 
malen Bedingungen des Handelns beeinträchtigt oder altenrt werden. 

Nun kann ich mir den Kall denken, dass Jemand durch ein 
kleines Leiden des Magens oder der Darme sich gezwungen sieht, 
ein Medikament anzuwenden. Er Ihut dies nicht ohne Verord- 
nung des Arztes, sondern ausdrücklich auf Anordnung desselben. 
Kr hat vielleicht von dem Arzt ein Narkotikum verschrieben be- 
kommen, das ihn davon befreien soll, und es wäre nicht unmög- 
lich, dass Jemand, im Begriff, eine Ballonfahrt zu unternehmen, 
um sich von diesen Beschwerden zu heilen, von diesem Mittel 
mehr nimmt, als ihm nach ärztlicher Verordnung hatte zukommen 
sollen. Dadurch wäre es nicht ausgeschlossen, dass er durch das 
Medikament — nehmen wir an. es sei ein starkes Narkotikum — 
eine derartige Störung bekommt, dass seine absolut freie Willens- 
bestimmung ausgeschlossen, wenigstens soweit allerirt wird, dass 
er unter Umständen nicht diejenige Geislesgegenwart zur Verfügung 
hat, die ihm gegebenen Kalles zur Verfügung stehen sollte, um 



I das zu vermeiden, was nun eingetreten ist, nämlich einen schweren 
Unfall. Gegenüber einen, solchen Kalle habe ich geglaubt, dass 
diese Bestimmung des Gesetzes unter Umständen einmal Anwen- 
dung finden kann. 

Bei allen Unfällen, welche bei dem Betriebe der Luftschiffahrt 
überhaupt entstehen, kann man aber die Möglichkeit nicht aus- 
schhessen. dass diese Unfälle von vornherein nicht allein dadurch 
entstanden sind, dass der Schädigende allein mitgewirkt hat, son- 
dern es ist immer die Möglichkeit gegeben, dass der Beschädigte 
irgend etwas ausgeführt hat. was zu dem Unfälle geführt hat. der 
gerade in Bede steht. Und hierbei komme ich zu dem sogenannten 
konkui nrenden Verschulden. Auch darüber trifft das Gesetz 
ausdrückliche Bestimmungen in S 254. Absatz 1: 

S 25t, Absatz 1. Hat bei der Entstehung des Schadens 
ein Versc hulden des Beschädigten mitgewirkt, so hängt die Ver- 
pflichtung zum Ersätze, sowie der Umfang des zu leistenden 
Ersatzes von den Umständen, insbesondere davon ab, inwieweit 
der Schaden vorwiegend von dem einen oder dem anderen Tlieile 
verursacht worden ist. 

Ks tritt als» hier insofern ein Ausgleich ein, als nachgeforscht 
werden muss, wer mehr Schuld hat. Ich habe da ein interessantes 
Erkenntniss zufällig zur Hand, das erste, was wohl überhaupt. in 
Luflschiffersa. hen gemacht worden ist. Ich freue mich, niillheilen 
zu können, dass dasselbe schliesslich in zweiter Instanz zu Gunsten 
des Luflschiffers entschieden wurde. Ich glaube, ich brauche heule 
kein Stillschweigen darüber zu beobachten, sundern ich kann 
sagen, dass es sich um den l'rozess der Krau Mensing gegen unser 
Mitglied Herrn v L . . . . handelt. In diesem l'rozess war audi 
die Krage des sogenannten konkurrirenden Verschuldens angeregt 
wurden, und ich glaube, es dürfte interessiren, wenn ich denjenigen 
Herren, die die Thatsachen nicht kennen, kurz den Sachverhalt 
erzähle, es dient das vielleicht zum besseren Verständnis*. Ks 

waren 4 Herren in dem Ballon, der von Herrn v. I geleitet 

wurde. Der Ballon fuhr in der Mark und war bis auf das Schlepp- 
tau heruntergegangen, das in kühnen Windungen über das (ieländp 
dahinslreifte. Die Herren wollten landen und riefen Feldarbeiten! 
zu: Hallet fest! Die I-eute verstanden zum Theil diesen Huf 
nicht: ein anderer Theil lief hinzu, um das Tau festzuhalten, sah 
aber, dass es nicht so leicht ging, als sie sich s gedacht hatten, 
den Ballon aus den Wolken zu ziehen — kurz, der Ballon fuhr 
weiter. Der nächsten Gruppe wurde wiederum zugerufen, festzu- 
halten. Doch ehe es dazu kam. stürzte eine Krau aus einem 
Garten heraus, die sich mit Vehemenz auf das Seil warr und ver- 
suchte, den Ballon herabzuziehen. Das Ende vom Liede war aber, 
dass sie unsanft zu Boden gerissen wurde, das Tau sich um die 
Krau schlang, sie mitsr hleifte, nicht ohne ihr erhebliche Verletzungen 
beizubringen. Da die Herren Luftscluffer keine Veranlassung hatten, 
sich wie der bekannte Badfahrer oder Molorfahrer durch die 
Flucht den Folgen zu entziehen, wurde bekannt, wer sie waren, 

und Herr v. I erhielt eine im Wege des Armenrecliles 

geltend gemachte Ersatzklage auf 60 Mk Kurkosten. Das wäre 
ja an sich einfach gewesen: aber es würde bei glücklicher Durch- 
führung des Prozesses ein nicht unerheblicher Hentenansprurh 
gefolgt spin. Das war, wie man das juristisch vielfach Ihut, nur 
so ein kleiner ballon d'essai, dem später eine gepfefferte Rech- 
nung gefolgt wäre. In dieser Beziehung ist der Prozess also nicht 
so kleinlich, wie er aussieht Vor allen Dingen aber war es das 
erste Mal. dass ein Mensch von einem Luftballon überfahren war. 
wie der thatsichliche Vorgang bewies. Es wurde nun in diesem 
Prozess die Krage gewälzt, ob nicht diese Frau gegenüber einem 
etwaigen Verschulden des Ballonführers, dass er an eine einzelne 
Krau den Huf: •festhalten', richtete, sich nicht auch ein Ver- 
schulden hat zu Schulden kommen lassen, dadurch, dass sie sich 
darauf eingelassen hat. Bei der Ik-urtheiiung diesei Krage muss 
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roan auf den Bildungsgrad der Krau zurückgreifen, auf ihre Fähig- 
keit, sich vorzustellen, dass es sich dabei um eine Gefahr handelt, 
und man hal ilir zubilligen müssen, das* sie als Arbeiterfrau Bichl 
dip. Yorstellungsfähigkeit hal, zu ermessen, das* si.- allein nicht 
hätte festhalten sollen. Hier in diesem Kalle schied das kon- 
kurrirende Verschulden der Kesrhädigten aus. und es hlieh die 
Frage übrig, in wieweit der Ballonführer oder ein anderer Insasse 
dadurch gefehlt hat. dass er überhaupt von oben herab an eine 
Gruppe von Menschen den Huf richtete: -Festhalten!. Der Herr 
Sachverständige in diesem Frozes» — ich kann es ja sagen, Herr 

Professor A — hat sein Gutachten dahin ubgegeben, dass 

nach tage der Beweisaufnahme ein Verschulden des Ballonführer! 
nicht festzustellen sei, und das Gericht hat die Motive des Sach- 
verständigen vollauf gebilligt und in Folge dessen den Ballonführer 
von dem gegen ihn gellend gemachten Anspruch frei und ledig 
gesprochen und damit insbesondere auch von dem ihm später 



eil in Aussicht stehenden Rentenanspruch. (Bravo!) Das 
l'rtheil ist ganz neu und lautet vom 1. März UNK). 

Herren! Bei der Frage der Schuldkonkurrenz könnte 
auf die Bestimmungen zurückkommen, welche die 
Verantwortlichkeit im Falle der Veranlassung zur Trunkenheit 
Jtusschliesst. Ich will nun ausdrücklich erklären, dass ich fest 
überzeugt bin. dass das bei unseren Fahrten nicht vorkommen 
kann. Ich hin überzeugt, dass ein Ballonführer sich nicht wird 
hinreissen lassen, selbst auf das Animiren eine» Insassen hin. 
sich so sehr geistigen Getranken hinzugehen, dass er nicht mehr 
in der Lage ist, seinen Pflichten zu genügen. Aber die zivil- und 
strafrechtliche Haftung des LuftschifTers ist eine ganz allgemeine 
und trifft auch Verhältnisse ausserhalb unserer Vereine. So ist 
der Fall nicht ausgeschlossen, dass ein berufsmässiger Luflsclnffer 
Leute findet, welche mit ihm auffahren, und diese Leute, welche 
nicht in der Lage sind, die Gefahren einer Luftfahrt zu übersehen, 
haben sieh mit den genügenden Quantitäten geistiger Getriinke 
versehen, die geeignet sind, die Stimmung in einem gegebenen 
Moment bedeutend zu erhöhen Wenn diese nun den Führer mit 
derartigen Quantitäten versehen, dass er seinen Berufspllirhten 
nicht mehr nachkommen kann, und nunmehr ein Fall einträte, 
bei dem die Insassen zu Schaden kommen, dann dörrte zu über- 
legen sein, wen dann die grössere Schuld trifft. In diesem Falle 
tritt die Schuldkonkurrenz in Frage, in diesem Falle wird, wenn 
der Führer diesen Umstand wird beweisen können, abzumessen 
sein, wen die grössere Schuld trifft, ob den Ballonführer, der sich 
hat verleiten lassen, diese Quantitäten zu sich zu nehmen, oder 
die Insassen, die ihn dazu ermuntert haben. Ist das letztere der 
Fall, so wird der Führer von seiner Schadenersatzptlicht diesen 
gegenüber zu befreien sein , beide jedoch werden zusammen haften 
in dem Falle, wo durch diese Unfähigkeit des Luflfahrers, alle 
Verhältnisse zu übersehen, ein Schaden nach aussen hin ent- 
standen ist. z. B. wenn durrh ungeeignete Landung Menschen. 



Thiere oder Gegenstände beschädigt worden sind. Es würde da- 
gegen die Haftung des Ballonführers allein eintreten, wenn die 
Insassen sich ruhig verhalten und ihm nicht geistige Getränke 
gegeben hätten. In einem solchen Falle kann natürlich den In- 
sassen eine Haftung nicht in die Schuhe geschoben werden; aber 
sie haften, wenn sie den Ballonführer in diesen Zustand bringen, 
für den ganzen Schaden, den beide verursacht haben. 

Ausgeschlossen ist die Verantwortlichkeit in einem Falle der 
Selbstverteidigung. Die Möglichkeit ist nicht MBJHbMhM^ 
dass Jemand das gute und wohlbcgründetc Hecht eines Anderen 
dadurch verletzt, dass er selbst eine Handlung begeht, zu der er 
doch berechtigt war. Das ist die Konkurrenz zweier Rechte, Nun 
ist dieses Begehen einer schädigenden Handlung sanklionirt in den 
Fällen, in denen die Selbstverteidigung nothwendig war. Inter- 
essant ist der Wortlaut dieser Bestimmungen, S 227: 

ft 227. Eine durch Nothwehr gebotene Handlung ist nicht 
widerrechtlich. 

Xothwehr ist diejenige Verteidigung, welche erforderlich 
ist. um einen gegenwärtigen rechtswidrigen Angriff von sich 
Ödet einem Anderen abzuwenden. 

ft 228. Wer eine fremde Sache beschädigt oder zerstört, 
um eine durch sie drohende Gefahr von sich oder einem 
Anderen abzuwenden, handelt nicht widerrechtlich, wenn die 
Beschädigung oder die Zerstörung zur Abwendung der Gefahr 
erforderlich ist und der Schaden nicht ausser Verhältniss zu 
der Gefahr steht. Hat der Handelnde die Gefahr verschuldet, 
so ist er zum Schadensersalze verpllichlet. 
Und 

ft 22U. Wer zum Zwecke der Selbsthülfe eine Sache weg- 
nimmt, zerstört oder beschädigt oder wer zum Zwecke der 
Selbsthülfe einen Verpflichteten, welcher der Flucht verdächtig 
ist, festnimmt oder den Widerstand des Verpachteten gegen 
eine Handlung, die dieser zu dulden verpthchtel ist, beseitigt, 
handelt nicht widerrechtlich, wenn obrigkeitliche Hilfe nicht 
rechtzeitig zu erlangen ist und ohne sofortiges Kingreifen die 
Gefahr liesteht. dass die Verwirklichung des Anspruchs vereitelt 
oder wesentlich erschwert werde. 

Man darf also eine fremde Sache zerstören, wenn man eine 
Gefahr, die einem droht, von sich abwenden will. Man handelt 
nicht widerrechtlich, wenn diese Beschädigung ausdrücklich nur 



zur Abwendung einer Gefahr geschieht, wenn sie erforderlich ist, 
um Gefahren von sich oder anderen abzuwenden. Hierzu muss 
aber noch eins kommen: Der Schaden, den man anrichtet, darf 
nicht ausser Verhältniss zu der Gefuhr stehen. Ich kann mir im 
Augenblick kein Beispiel bilden. Dazu wird hoffentlich die Dis- 
kussion später Gelegenheit gehen, in der wir diese graue Theorie 
ins Praktische übersetzen können. Ich zitire diesen Passus nur, 
um Gelegenheit zu geben, ihn an der Hand eines praktischen 
Beispiels zu erörtern. (Fortsetzung folgt ) 



Eine 



Von 



Franz Linke, 

Assistent für Meteorologie an der Kgl. Landwirtschaftlichen Hochschule Berlin. 

stellte die Militflrluftschifrerablheilung. Der Verfasser dieser Be- 
trachtung war mitgefahren, um den Führer, Herrn Hauptmann 
von Sigsfeld. in den meteorologischen Beobachtungen zu unter- 
stützen und selbst Messungen über Elektnzitätszerstrcuung nach 
Elster und Geitcl zu machen. Als der Ballon «Dohle» um 11 Uhr 
abfuhr, war die Depression schon südlich Berlin vorüber gezogen 
und das Barometer schon im Steigen begriffen. Aber der Himmel 



Der 6. Dezember v. Js. war ein «internationaler Ballontag'. 
Es waren nur wenige Ballons aufgestiegen, da Uber Nacht sich 
eine Depression über Deutschland ausgebreitet hatte, die stellen- 
weise heftigen Sturm, überall Regenweiter oder Schneetreiben 
brachte. Von Berlin waren 2 Ballons unterwegs. F.inen Regislrir- 
ballon hatte die aeronautische Abtheilung des Meteorologischen 
Institutes losgelassen; den einzigen bemannten Ballon für Berlin 
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sah noch übprall grau aus und es regnete etwas, Bei einer Hühl* 
vnn löO m waren wir schon in den Wolken, doch kutuilen wir 
uns durrh Anrufen aus den Wolken heraus verstehen), dass wir 
naeh SSW fuhren. Abgesehen von weni|!en Augenblicken sahen 
wir nun die Krde mehrere Stunden nicht, sondern fuhren immer 
zwisehen zwei Stralussrhirhten dahin. Doch konnten wir zweimal 
während der Fahrt uns Orientiren: Zuerst als Granaten in unserer 
unmittelbaren Nilhe vorbeisehw irrlcn, schlössen wir aus dieser 
wenig angenehmen Situation, dass wir uns Uber dem Aitillene- 
si-harfschiessplatz Jüterbog befanden. Kin zweites Mal hülfen wir 
den Ballon aus den Wolken herausfallen lassen und erfuhren durrh 
Fragen, dass wir in der Gegend von Kamera in Sachsen waren. 
Hier schon sahen wir die böhmischen Grenzgebirge vor uns. 
Wieder kamen wir einige Stunden ausser Sicht der Erde, und 
erst als der Railast knapp wurde und die beginnende Dämmerung 
mahnte, wurde die Landung beschlossen. 

Ks hatte schon seit geraumer Zeit zu schneien begonnen, und 
gerade erwähnte ich die angenehme Aussicht, in Schnee und Hegen 
zu landen, als die Wolken sich (heilten und wir beide riefen: 
• Mitten im Gebirge!» Zur linken Hand hallen wir ein grosses 
Thal unler uns, das fast frei von Wolken war; vor ans musste 
BCD ein Berg befinden. Wir seihst schienen gerade einen Abbang 
herab zu kommen. Doch zum Staunen war keine Zeit. Wir 
fuhren sofort am Schlepptau und mussten aufmerksam sein. Der 
Kall wurde durch Ballastwerfen abgefangen. 

Mit einer ziemlich grossen Geschwindigkeit llogen wir jetzt 
wieder in den Wolken dahin; kaum konnten wir beobachten, ob 
auch das Schlepplau noch auflag. 

Ks war uns daher ganz angenehm, dass wir wieder etwas 
fielen. Da plötzlich ragt vor uns ein hoher Berg auf, dessen Höhe 
wir nicht absehen konnten. Instinktiv wollte ich Ballast werfen, 
aber ich überlegte sofort, dass wir auf der unter uns befindlichen 
Luftschicht an dem Berge hinauffahren würden, ohne gegen diesen 
geschleudert zu werden. I'nd richtig' Hinauf ging es wie das 
Donnerwetter! Der Korb streifte bisweilen die Gipfel der Bäume, 
und obgleich die Hcibung des im m langen Schlepptaues an den 
Bitumen ganz bedeutend sein musste, war die Geschwindigkeit 
so gross, dass ich mich nicht entsinne, jemals zuvor mit ähnlicher 
Geschwindigkeit mich auf der Erde bewegt zu haben «Das kann 
eine tüchtige Landung werden bei diesem Sturme* dachte ich 
und sah zu, wie das Wasser an den Tauen herunterlief, die den 
Korb trugen Es musste um uns herum fürchterlich giessen, jeden- 
falls viel mehr, als vorher über dem Hachen Walde. 

Nun waren wir auf dem Gipfel des Berges, das Steigen hatte 
aufgehört, der Ballon kehrte um. Da geschah etwas I'nerwarletes: 
Der Ballonstoff über uns begann zu rauschen, der Ballon blieb 
stampfend auf der Stelle stehen, langsam steigend. Beinahe er- 
schreckt schauten wir empor und sahen, wie er au der Vorder- 
seite tief eingedrückt ist und sich unruhig hin und lier biegt. 
Dabei machte sich ein recht scharfer Wind bemerkbar, der eine 
Menge Schnee und Hegen zu uns in den Korb trieb. Ks sind 
dieses alles so ungewöhnliche Erscheinungen, dass sogar Herr 
von Sigsfeld. der die TO. Fahrt machte, sich zuerst nicht erklären 
konnte, wober dieser plötzliche Gegenwind (um solchen handelte 
es sich offenbar) kam. Die Annahme, dass sich das Schlepplau 
in den Zweigen verfangen habe, erwies sich als falsch, der Billion 
hatte sich auch nicht plötzlich gedreht. Doch da hörte auch das 
unheimliche Rauschen auf, wu waren in undurchsichtigen Wolken, 
das Schlepplau hing frei herunter und uns umgab die gewohnte 
absolute lluhe. Ein scharfer Kontrast' Was war geschehen? — 
Vorerst konnte man nur sagen, dass wir offenbar Über den Berg 
Mattet waren, der Wind hatte uns dann noch ein wenig mit- 
genommen, und der Ballon befand sich über einem Thale. Ob 
wir fielen oder stiegen, konnten wir nicht sehen, da der Barograph 



schon in seiner rmhüllung sich befand. Ausgestreute Papier- 
schnilzel bewiesen jedoch, dass wir mil der umgebenden Lud 
vollkommen im Gleichgewicht waren. Wir fielen oder stiegen 
also mit der Luft und hatten somit einen vorzüglichen Anhalts- 
punkt, das Verhallen der Luft zu benrlbcilen. 

Scharf lugten wir aus und konnten bald an den durchsichtiger 
werdenden Wolken erkennen, dass wir fielen, dabei aber über 
denselben Bauingruppen blieben. Endlich hörten die Wolken ganz 
auf. und wir sahen aus etwa 2<*i m Höhe auf ein bewaldetes, 
ziemlich wildes Gebirgsthal hinab. — Wir näherten uns der Krde 
so langsam, dass wir uns *ur eine Landung mit Ballastwerfen. 
Reissleine II. s. w. garniebl vorzubereiten brauchten. Mehrere 
Minuten verstrichen, bis der Korb ganz behutsam den Boden 
berührte und wir mitten in den H Meter hohen Tannen sassen. 
Oben über uns schwebte der Ballon, unbewegt, neben uns lag das 
ganze Schlepptau. • Damenlandung, sagt der I.uftscluffer dazu. 
— Nachdem wir Ballast ausgestreut hatten, trieb uns ein mit- 
leidiges Lüftchen noch ein wenig der Landstrasse zu. Dann 
konnten wir befriedigt den Ballon aufreissen und somit entleeren, 
langsam legte sich die «Dohle» dicht neben den Korb, der auf- 
recht stehen blieb. Neben uns rauschte ein kleiner Gebirgsbach. 
der die kleine Tannenschonung durchtloss. Da es schon dunkelre 
und weit und breit kein Mensch zu sehen war, blieb uns nichts 
anderes übrig, als alles hier liegen zu lassen und in der Frühe 
abzuholen. Mit Karten, etwas Proviant und dem Kursbuch bewaffnet, 
machten wir uns auf den Weg. eine menschliche Behausung zu 
suchen, Sehr bald begegneten wir einem Wagen, aus dessen 
einem Insassen w ir nirhi ohne Mühe herausbrachten, dass wir 
uns in Böhmen und zwar im Jeschkengebirge beiladen (zwischen 
Iser- und Biesengebirge'. Die nächste Stadt »ei Reichenherg. 
Auf dem zweistündigen Marsche dahin hatte ich bei strömendem 
Regen Musse genug, über die eigentümliche Landung nachzu- 
denken. Wir beobachteten auf der Luvseite des (iebirges ;da 
NE-Wind herrschte, die Nordostseitel Sturm, stark aufsteigenden 
Luftstrom, heftige Niederschlage, bis aiiT den Boden reichende 
Wolken; auf dein Gipfel des Berges traf uns plötzlicher Gegen- 
wind, iler jedoch nicht lange anhielt, also keine grosse Ausdehnung 
hatte, Auf der Leeseile war Windslille, ganz langsam absteigender 
Luftstrom, wenig Niederschläge, Wolken erst in SX) m Höhe. Wenn 
mir auch dieser Kontrast, der bei jedem (iebirge zu bemerken ist 
und am ausgeprägtesten beim Kuhn beobachtet wird, nichts Neues 
war, so freute es mich doch, dieses alles so deutlich, so über- 
raschend und in kurzer Zeit seihst erlebt zu haben. Der thermo- 
dynamische Vorgang ist ja folgender: Auf der Luvseite des Gebirges 
steigt die Luft gewallig auf. Dabei kommt sie unter geringeren 
Druck, wovon die Folge ist, dass sie sich ausdehnt, abkühlt und 
nicht mehr fähig ist, so viel Wasser in dampfförmigem Zustand 
aufzunehmen, wie vorher, Das überflüssige Wasser also wird 
condensirl und fallt als Regen oder Schnee heraus. Sobald dieses 
aber erfolgt ist, bewirkt die hierbei auftretende sogenannte Vcr- 
danipfungswärme, wenn sich Schnee bildet, auch die Schmelz- 
wärme, dass die Luft bei weiterem Aufsteigen sich langsamer 
abkühlt, als \orher im trocknen Zustande. Wenn sie nun aber 
an der anderen Seite des Berges wieder hinahlliesst. bat sie. 
theoretisch wenigstens, alle Feuchtigkeit verloren, die sie nicht 
aufnehmen kann. Sie wird sich also ebenso schnell wieder er- 
wärmen, als sie sich beim Aufsteigen anfangs (solange sie ihren 
Thaupunkt noch nicht erreicht hatte) abkühlte, folglich unten wärmer 
und trockner ankommen, als sie beim Beginn des Aufsteigens 
war. Itarum regnete es auf der Leeseile des Berges, den wir 
Überlingen halten, weit weniger, darum war das Thal frei von 
Wolken. Der Gegenwind, den w ir auf dem Gipfel so sehr deutlich 
hihlten, ist nichts anderes als ein Luflatrom, der aur der Bürk- 
seite des Berges von der über diesen hinweglhessenden Luft an- 
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gesogen wird. Dieser muss, weil er ja inch aufsteigt, ebenfalls 
Wolken bilden, eine Thatsachc, die ich vorher schon hervorgehoben 
hatte. Dieser auf der Leeseite auftretende Luftstrom ist übrigens 
nur eine sekundäre Erscheinung. 

So haben wir denn gesehen, das» alle Beobachtungen mit 
der Theorie im Einklang stehen. Nur noch eines will ich hervor- 
heben: Das ausserordentlich langsame Absteigen des Luftslromcs 



en des Deutsohen 
Luftschiffahrt. 



far 



Am 30. Januar l*!»l fand die erste, am 30 Marz 19D| die 
200. Ballonfahr« statt. 

Die Fahrten vertheilcn sich folgcndcrmasscti auf diu einzelnen 
-labre : 



IHM 
1MB 

IK'.U 
IWIT 



5 Fahrten 
15 . 
IS . 
21 



1888 88 Fahrten 

1899 31 

1900 65 > 

1901 ibis :io. Mare) •_>•; 



Ausser bei <> Fahrten — 3 von Hameln. 1 von Verden a. Aller, 
I von Ijindon. 1 von Stassfurl aus — erfolgte stets die Abfahrt 
von Herlin aus. 

Die ersten (O Fahrten waren wissenschaftliche, die übrigen 
meist sportliche Fahrten. 

Die räumlich längste Fahrt erstreckte sieh Uber 575 km, die 
zeitlich längste Fahrt dauerte 22 Stunden 50 Minuten Hei letzlerer 
führte Herr Hauptmann Bartsch v. Sigsfeld, bei er »lerer Herr 
Berson Dieser hat auch die grossie (bis jetzt überhaupt von 
Menschen erreichte) Hohe von MM m erreicht. Bei der schnellsten 
Fahrt betrug die durchschnittliche Geschwindigkeit 122.5 km in 
der Stunde. 

Es wurden im Ganzen 35 1 1K km. d. h. durchschnittlich 171) km 
zurückgelegt. 

Bei einer Reihe von Fahrten fanden mehrfache Landungen 
und eine Forlsetzung der Fahrt nach dem Aussteigen eines Mit- 
fahrenden stall : 10 Fahrten waren Nachtfahrten. 

Insgesammt haben 606 Personen an den Fahrten Ihcil- 
genommen. 

Der Vorsitzende des Falirlen-Ausschiis-.es : 
». TsrhudL 



Militär-Luftschiffahrt. 

Deutschland. 

Aus Anlas» des Reuhshaushalts-F.tals 1901 sind für die 
deutschen Luftschiffertruppen folgende Veränderungen nach dem 
Armee-Verordnungsblatt Nr. 9 vom 2«. M5rz 1901 Allerhöchsten 
f)rls verfügt w<inlen : 

Vom 1. April 1901 ab wird eine V e rsu chsabt bei lu ng 
der Verkehrstruppen, Standort Berlin, neu errichtet und es 
geht gleichzeitig die Versuchssektinn der Luftschiffer-Abtlieihing 
ein. Diese Versuchsablheilung hat die Versuche in technischen 
Angelegenheiten der Verkehrstruppen bei der leitenden, für die 
kriegagemäsxc Ausbildung verantwortlichen Stelle nach einheitlichen 
Gesichtspunkten zu bearbeiten und ist dem Inspekteur der Ver- 
kehrstruppen unmittelbar unterstellt. Ihre Aufgaben bestehen im 
Verfolgen des Fortschrittes der Technik, Erprobung von Erfindungen 
und .Neuerungen, die für militärische /«ecke vetwerthbar er- 
scheinen. Studium der technischen in- und ausländischen Litleratiir. 
Ferner im FUhluiighallcn mit Männern der technischen Wissen- 
schaften. Kenntnis* der Leistungsfähigkeit der für die Verkehrs- 
truppen in Frage kommenden Fabriken. Anstellung von konstruk- 
tions- und praktischen Versuchen, soweit die kriegsgemasse Aus- 



auf der Leeseite. Ks kann dieses sehr wohl in der Gestaltung 
des Thaies seinen Grund haben, doch hört man auch oft sagen, 
dass der Föhn so langsam vorwärts schreite, dass man ihm fast 
zu Fuss entrinnen könne. Aus meiner Beschreibung geht hervor 
wie auffallend gerade diese Erscheinung war. 
Berlin N, Landwirtschaftlich« Hochschule. 



bildung der Verkehrstruppen dies erfordert. Die Versuclisabtheilung 
gliedert sich in die Unlcrabthcilungen I. Eisenbahnwesen, 
2. Telegraphenwesen. 3. Luftschifferwesan. 

Der Vorstand der Versuchsablheilung hat Bang. ITrlauhs- 
befugniss und Diteiplinar-Slrafgcwalt eines Begiinentskommandeurs. 
Die Offizier« der Versuclisabtheilung werden à la suite ihrer bis- 
herigen Truppentheile geführt. 

Vinn 1 Oktober ab wird ferner eine zweite Kompagnie hei 
dem Luftschiffer-Bataillon, welche Bezeichnung von nun ab 
eintritt, neu errichtet und ferner eine Bespannungsablheilung für 
das Luftschiffer-Bataillon ; Stan.lort Berlin. 

Der Etat für das Luftschiffer-Bataillon ist der nachstehende: 

Offiziere. 

Hali.inrn KlalK*larkc 

2 I SlahsolTr/icr. 

2 2 Hanptlmjle, Lehrer, 

2 Hauptleute. 
[ I 2 Oberleutnants, 

rirfc.Hi.ti.,-! \ 5 Leutnants. 



12 


Oflizicrc. 




Militärärzte. 


1 


Oberarzt oder Assistenzarzt. 




Beamte. 


1 


Zahlmeister, 


1 


Werkstätten- Vorsteher. 


1 


Waffenmeister. 


3 


Beamte. 
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Mannschaften. 
2 Feldwebel. 
2 Vize-Feldwebel, 
12 Sergeanten, 
21 Unteroffiziere. 

•I Kapitulanten, 
28 Gefreite einschl. 2 Signalhornislen, 
227 Gemeine. 
I lekonomie-Hamlwerker. 
Zahlmeister- Aspirant. 
Saniläts-UnterolTiziere oder Gefreite. 
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Die Bespannungs-Abtlieilung des LuftschilTer-BataiUons be- 
steht aus: I Oberleutnant, 1 Vize-Wachtmeister, 1 Sergeant, 
i Unteroffizieren einschl. I Fahnenschmied, 1 Trompeter, 5 Gefreiten, 
25 Gemeinen des 2. Jahrganges. 30 Gemeinen des jüngsten Jahrganges, 
die hei den Trainbalatllonen ausgebildet worden, 1 Oekonomie- 
Handwerker, I I Reitpferden, 4-1 Zugpferden. 

Frankreich. 

Gelegentlich einer neuen Organisation der Genietruppen sind 
die bisher bei einzelnen Geniercgiuienlern vorhandenen Compagnies 
d"aérosliers zu einem Luftschiffer-Bataillon vereinigt worden (ba- 
taillon d'aérostiersi Das Luftschiffer-Bataillon wurde dem I. Genie- 
regiment zugelheilt ; es trügt die Nr. 25 und hat + Kompagnien. 

Der Etat einer Kompagnie ist gemäss Gesetz vom Dez. 1900 



Digitized by Google 



•IK 



I Hauptmann I. Kl , 1 Hauptmann II. KL. I ( tbcrleutnant, 
1 l,eulnant. 1 Adjutant, I Serpent-major, 1 Sergenl-fourrier. (! 
Sergents, 12 Corporate, 4 Partiefubrcr. 2 Tambours itdcr Hornisten, 
Kl (iemeinc. im Summa: 4 Offiziere. 27 L'nleroffi ziere. Hl Mann. 
(Vgl. Bulletin officiel, 190ii. P. R, Nr. M und IWI P. EL Nr. !.. 



Afironautlioher Lltteraturberioht. 

Hermann llofrn«, k. u k. Hauptmann. Das Zeppelln'sche liallon- 
problem. Vortrag, gehalten in «1er Vollversammlung des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten - Voreins am 
IS. Dezember 1900. Sonderabdruck aus der Zeitschrift des 
Vereint, 1901, Nr. 12 und 13. Mit 16 Abildungcn 16.5X24. 
Wien 1901. Verlag von Lehmann und Wentzel, Treis 2 Mk 
Der Verfasser gibt zunächst eine sehr ausführliche terbnisc he 
Beschreibung der Konstruktion, soweit ihm das Material liieren 
zugänglich war. Fr schildert sodann die drei Versuche, Haupt- 
mann Hoernes selbst nimmt bezüglich des lenkbaren Luftschiffes 
einen anderen Standpunkt als (iraf Zeppelin ein und inachl daher 
folgende Einwände: I. die Eigengeschwindigkeit iM noch eine un- 
genügende; 2. die Prnpcllerschrauben haben einen zu kleinen 
Durchmesser; 3. «las starre Itallongerippe birgt eine grosse tiefahr 
für das Landen auf fesler Erde; 4. die beschrankt" Möglichkeit 
vertikaler Höhenänderung ohne fias oder Hnllastabgabc; 5. die 
nahe Lage des System-Schwerpunktes, 1*/« in unter dem Deplace- 
ments-Schwerpunkt, und die daraus gefolgerte geringe longitudinale 
Stabilität. .Sein F.ndurlhcil fasst Hoernes dahin zusammen, dass 
die Zeppelin'sche Konstruktion einen von mehreren Wegen an- 
gebe, welche zum Ziele führen. 

République fninçaLsc, ministère du commerce, de l'industrie, de* 

|Misles cl des télégraphes. Exposition universelle de l'.KK). 

Concours internationaux d'exercteeri physiques et de sports. 

Section X, A* rostalion. Décisions du jury. 27 décembre I1HI0. 

US Seilen, 18X25 cm. 
Enthält die Zusammensetzung der Jury und die l'ebersicht 
tiher die Verthciluiig der Preise bei jedem einzelnen Wiilllug. Im 
Ganzen halten lütt Fahrten stattgefunden Ausser lieldpriiluien 
wurden als Preise von Vernon künstlerisch ausgeführte PlaqueMes 
und femer von Du rois entworfene Medaillen ausgelbeill. Dieses 
schöne Plaquette geben nebenstehende Abbildungen wieder. Die 
Medaillen zeigen auf der Vorderseite den Kopf der lorheerhekrJtnzlen 
Republik, auf dein Revers Liehen und l.orbeerzweig mit der In- 
schrift «F.. II. 1900. Aérostation Médaille commémorai] ve >. 
Hei Medaillen mit Inschriften ist auf dem Revers ein von Lorbecr- 
zweigrn umgebener, eine Tafel tragender knieender männlicher 
Genius. 

Den grossen Preis, Piaquelle in Gold und llXHl Frs., erhiell 
Graf Henry de lu \ aulx. Ebenderselbe erhielt die giddene 
Medaille mit der Inschrift: 'France — Russie, .'Ut Septembre. 1" Oc- 
tobre. 1,237 kil. — 9—10 Octobre. 1.922 kil . 35 h., 45 m., für 
Hauer und Weilfahrt. Im gleichen Wellllug erhielten die vergoldete 
SilbiTtiiedaillc Herr Jacques Bilisan, die sillterue Medaille: 
Graf de Castillon, Gebülfe des tira feit de lu Vanlx: die ver- 
silberte Rronzcmedaille mil der Inschrift «France— Hussie. 9 10 Oc- 



PliqMtt« ttr <!• 



«•r airguntlicliw W«tfMtH i« PtHt 1900 




Ynlitrr.i'it». 
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lobre IHM)*: Herr Louis Godard. Gebülfe von Herrn II als, m- 
Für Hoi'bfahrleii am 23. September erhielten die giddene Medaille 
Herr J. Ralf A n und ebenso sein Gehülfe Herr Louis Godard. 
Die erreichte Hohe betrug HUT in. »;» 
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Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 



Schichtbildungen in der Atmosphäre. 



Von Dr. R. 8Urlii»r-Polsdam. 

Die wissenschaftliche Aeronautik hat eine ganze Reihe 
i Erscheinungen, welche man früher für Ausnahmefälle 
hielt, als ständig wiederkehrende und daher für den 
gansten Haushalt der Natur wichtige Vorkommnisse kennen 
gelehrt. Dahin gehören z. B. die Zunahme der Tempe- 
ratur mit der Höhe zu gewissen Tageszeiten, ferner die 
Regionen relativ schwacher Luftbewegung in etwa l 1 , 1 * 
bis 2 km Höhe und vor Allem auch die schichtförmige 
l'ebercinanderlagerung der Luftmassen. Man hat zwar 
schon wiederholt auf UnStetigkeiten in der vertikalen Ver- 
theilung einzelner meteorologischer Elemente, besonders 
der Wolken, hingewiesen: aber die Erkenntnis«, dass es 
sich hier um eine ganz normale Erscheinung handelt, 
und dass erst die Unterbrechungen dieser Schichtbildung 
als atmosphärische Störungen, die bei genügender Intensi- 
tät Witterungsumschläge bedingen, aufzufassen sind, dürfte 
neueren Datums sein. Dabei scheint auch der Nachweis, 
dass die L'nstetigkeit gleichzeitig verschiedene meteo- 
rologische Elemente: Temperatur, Feuchtigkeit, Wolken, 
Wind, vielleicht auch elektrische Zustände betrifft, be- 
achtenswerth zu sein. 

Es soll hier versucht werden, eine möglichst kurz 
zusammenfassende Darstellung dieser Schiehtbildung zu 
geben, in der Hoffnung, auch den vorwiegend praktischen 
oder sportsliebenden Luftschiffer für diese Erscheinung 
zu interessiren und zu eigenen Beobachtungen anzuregen. 
Weitere Beiträge zu dieser Krage sind, wie das Folgende 
ergeben wird, ausserordentlich erwünscht und würden 
von dem Verfasser dieses Aufsatzes dankbar angenommen. 

Jedem Luftschiffer ist bekannt, wie plötzlich in der 
Regel stärkere Aenderungen der Windrichtung und Wind- 
stärke auftreten, wie unvermittelt er zuweilen in eine 
schon dem Gefühle bemerkbare trockene oder warme 
Strömung ohne die äusseren Anzeichen von Wolken 
kommt. In solchen Fällen ist also eine Schichtung an 
Stelle der gewöhnlich angenommenen Mischung von Luft 
verschiedener Herkunft charakteristisch ausgeprägt. Um 
nun nachzuweisen, dass solche Schichtungen nicht die 
Ausnahme, sondern die Regel bilden, muss zunächst 
untersucht werden, ob Unstetigkeiten in den Miltcl- 
werthen der vertikalen Vertheilung einzelner meteo- 



rologischer Elemente vorkommen und wie häufig dic.-elben 
sind. Lässt sich die Atmosphäre unabhängig von .lahres- 
und Tageszeit wirklich in bestimmte vertikale Zonen 
trennen, dann wird es lohnend sein, der Konstitution 
dieser Zonen auf Grund der Einzelbeobachtungen nach- 
zuspüren. 

Wir beginnen mit den Kondensationsschichten, den 
Wolken. Das Verdienst, zuerst nachgewiesen zu haben, 
dass es Zonen maximaler Wolkenhäuligkeit gibt, gebührt 
Dr. Vettin-Berlin, ') welcher als die Höhenstufen, wo 
sich im Sommer die Wolken am leichtesten bilden, angibt : 
550, 1300, 2400, 1500, 75KX) m. 
Die Frage nach dem Vorhandensein solcher Zonen 
maximaler Wolkenhäuligkeit ist seitdem mehrfach, aber 
bald in positivem, bald in negativem Sinne besprochen. 
Inzwischen ist nun ein sehr grosses, bisher erst theil- 
weise benutztes Material aus dem . internationalen Wolken- 
jahr lxttfi 97> hinzugekommen. Während dieses .labres 
sind nämlich in verschiedenen Ländern genaue Messungen 
von Höhe, Richtung und Geschwindigkeit der Wolken 
angestellt und nach internationalem Schema bearbeitet. 
Ich habe von diesem Material, soweit es veröffentlicht 
bezw. zugänglich ist, eine Tabelle über die Häufigkeit 
der Wolken für Schichten von je 400 m Mächtigkeit be- 
nutzt und zur besseren Vergleichbarkeit die Häuligkeits- 
zahlen jeder Station in " on der Gesammtzahl der Mes- 
sungen ausgedrückt. Diese Werlhe zeigen in geradezu 
auffallender Weise das Hervortreten verschiedener, von 
Wolken bevorzugter Schichten. Auf Einzelheiten der 
Tabellen, besonders auch auf die mehr oder minder grosse 
Bedeutung mehrerer sekundärer Häuligkeitsmaxima in 
an und für sich wolkenarmen Schichten wird an anderer 
Stelle eingegangen werden; hier sollen für 7 Stationen 
nur die Höhen angeführt werden, wo deutlich ein An- 
schwellen der Wolkenhäuligkeit erkennbar ist. 



1) Die erste Arbeit von Vettin hierüber erschien in der Zeit- 
schrift für Meteorologie 17, 1KH2. S. 267. Die Höhen der Wolken- 
slufen find in den verschiedenen sfwileren Arbeiten entsprechend 
dein inzwischen angcwactisenen Material etwas verschieden an- 
gegeben ; wir geben die Zahlen nacli der teilten Veröffentlichung 
in der meteorologischen Zeitschrift 7, 1890, S. (88). 
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Stationen ■ 




Bosseknp 


Puvlmsk 


I'psala 


Potsdam 


nine Hill 


Washington 


Manila 


Mittel 


(ieograph. Breite . - 


70" 


B8V 


69 V 


52','t* 


42'/." 








Still der Beobsdil. . 
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17»JÔ 


993 
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1 ... 
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10(10—8000 
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2 . . 
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t iiu\ ruiut 
4MN1- .-l*MIO 
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14<») — H^Ot) 


MM) — -t-MIO 


S00O- -4000 


1800 


«i 


»... 


6400—8800 


8000— Kloo 


1 7200— 7l««>l 


IvHN) IIS)«) 


«KOO -72(10 


00(10 - ((-HU) 


moo-iUOO(m*iwi>«fiqp 


n 


4 ... 


7MIW» 8200 


KU«) 


W«»)— X400 


Si*«>-8HII<I 


«H Ht— K NX) 


8200- WIHKJ 


8400—8800 


K3O0 


» 


b ... 






LO00O— 10400 


9WH' — IO0OO 


lomm-ioKM) 


9600-10000 


10000- 10400 


«900 


•t 


ß ... 












18800—18900 


18000-12400 





Ueber den Gang dieser Zahlen isl noch Folgendes 
hinzuzufügen: Nach oben zeig! sich zunächst ein rasches 
Ansteigen der Wnlkenhüufigkeit bis zu ca. 17oOm. Dies 
ist wegen der grossen vertikalen Mächtigkeit der niedrigen 
Wolken nicht als obere Grenze derselben aufzufassen, 
die Unstetigkeitsfläche dieser Kondensationsschicht liegt 
also etwas höher. Heber 2000 m folgt eine sehr schnelle 
Abnahme der Wolkenhäufigkeit — man kann geradezu 
sagen, eine Zone der Wolkenarmoth —, die bis 4000 m 
reicht. Das Wolkenmaximum bei 4000 m ist bei allen 
Stationen unverkennbar, und dürfte auch theoretisch wie 
praktisch Beachtung verdienen. Hier ist auch der Liel>- 
lingsplatz von Wogenwolken. Ueber Unui m folgt bis 
8000 m wieder eine recht wolkenarme .Schicht, die in 
wenig auffälliger, aber doch sicher erkennbarer Weise 
bei ca. HöOO m unterbrochen wird. Sehr ausgesprochen, 
wenn auch weniger durch eine bei allen Stationen gleiche 
Höhenlage, als durch ein allgemeines Ansteigen der 
Mfiufigkeitszahlen, ist die Wolkenschicht bei etwas über 
8OO0 m und dann wieder bei nahe an 10 000 m. Diese 
Zweitheilung der Cirrusschicht ist bei näherer Prüfung 
des Materials, ?.. B. bei Gruppirung nach Jahreszeiten, 
zweifellos. 

Zum Studium der Schichtbildungen sind ausser den Wol- 
ken noch Drachen- und Ballonbeobachtungen verwendbar. 
Aus den Drachenaufstiegen hat H. Clayton ') ilie schicht- 
weise Anordnung der Atmosphäre nachgewiesen; jedoch 
reichen seine Messungen nur bis zu etwa 3000 m Hohe. 
Kin umfassenderes Material enthält das von Assmann und 
Berson heausgegehene grosse Werk: -Wissenschaftliche 
Luftfahrten, ausgeführt vom deutschen Verein zur Förde- 
rung der Luftschiffahrt in Berlin.- Von den einzelnen 
meteorologischen Kiementen lehrt am meisten die verti- 
kale Verlheiluiig der spezifischen Feuchtigkeit, d. h. die 
Wasserdainpfmenge in einem Kilogramm Luft, weil ihre 
Veränderungen direkt einen Massstab fürdie Beimischungen 
fremder Luftmengen geben.*) Drücken wir die Werthe 
der spezifischen Feuchtigkeit von ADO zu 500 m Höhein 

ii Vergl. ï. B. dioM Zeitschrift 4. S. OB. 1900. 
s. Vergl. i. ». von Itezol.l in Zeit« hr. T. Lultsrhiir. 18. 
S. 1. |8!>4. 



Prozenten des Anfangs wert lies aus, so findet man aus 
58 Ballonfahrten als mittlere Abnnhme für je ôOO m: 
0—500 500—1000 1000 — 1500 1500 -2000 

9,1* ULI 15,9 9,1 

2O00 - 2500 2500— 800Ü 8000—31600 3500—4000 

7,1* 7,4 5,1» 3,4 

+000—4500 4500—5000 5000—5500 5500— 60«0 

1,!»' (i,7 0,2 2,5 

(iOOO— 05OO ofXN »-70O0 
1,6* 4.G->;« 
Wo diese Zahlen klein sind, da nimmt also die 
Feuchtigkeit langsam ab, d. Ii. wir halten hier relativ 
feuchte Schichten. Als obere Grenzen derselben ergeben 
sich die Höhen: 500, 2500, 1500 und 11500 m. Die 
Minima bei 500 und 2500 m treten im Mittel nur schwach 
hervor, weil der Kinlluss der Jahreszeiten sehr bedeutend 
ist: um so besser ausgeprägt sind die Störungszonen bei 
45oo und 0500 m. In noch grösseren Höhen sind die 
Bestimmungen der Feuchtigkeit mit dem Psychrometer 
zu ungenau, um daraus Schlüsse ziehen zu können. 

Nicht so deutlich wie die Feuchtigkeit, aber doch 
auch sprungweise, ändert sich die Temperatur mit der 
Höhe, selbst im Mittel zahlreicher Fahrten. Ks ist be- 
kanntlich durch die Berliner Fahrten nachgewiesen, dass 
die vertikale Tempcralurahnahme eine raschere wird, je 
höher man steigt. Bildet man nun ') die Differenzen 
der Temperatur für je 50(1 m Höhe, so zeigt sich, dass 
sie bis 20oo m konstant sind, nämlich 0°,50 für je 100 m 
Steigung. Zwischen 2000 und 2500 m wächst diese 
Differenz plötzlich auf 0°,54 und bleibt so bis zu 4000 m, 
erfährt aber dann wieder eine plötzliche Zunahme auf 
0°,tti, die nun allerdings allmählich den Betrag von 0°,72 
bei 8000 m erreicht. Hier tritt aber wieder ein plötz- 
licher Sprung bis zu 0°,80 auf 100 m ein; wir haben 
also Zonen bei 2<jOO, 4000 und 8000 in. Die vertikalen 
Aenderungen von Windrichtung und Windstärke eignen 
sich noch weniger zu Mittelbildungen, da Hochdruck- 
gebiete und Tiefdruckgebiete sich so ganz verschieden 
verhalten. Nach Bcrson's Untersuchungen sind gerade 

1/ WiMMttch, Luftfahrten, Od », 8. 301. 
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bei aiiticykloualcn Zuständen diese ruekweisen Aende- 
rungen bald nach dem Verlassen der Knie und un der 
obeKB Wolkengrenze sehr charakteristisch. Zuhlenmüssig 
ausgedrücktalsmittlere Winddrohungcn in 5<Om-Scliiehten 
zeigen eich auch hier sprungweise Acnderungen am 
stärksten und häutigsten zwischen 5(X) und lOUO m und 
zwischen 1500 und 2000 m ausgeprägt. Debet SUOOm 
sind der wenigen Beobachtungen wegen nur Gruppen- 
bildungen von je 1000 m Mächtigkeit möglich, und dabei 
verwischen sich die Unstetigkeiten. 

Alle meteorologischen Elemente zusainmengefasst, 
lindet man also als mittlere Hohen der SchichtbildttOgen : 
500, 20(0, 4300, 6500, 83<0 und «ODO m. 

Auf dicKeuntniss der absoluten Höhe dieser Seliichten 
wird jedoch durchaus kein tiewicht gelegt, sondern aus- 
schliesslich auf das Vorhandensein solcher Abgrenzungen. 
Im Einzelnen herrscht sogar eine sehr grosse Mannig- 
faltigkeit von Schichtbildungen vor. Durchblättert man 
den zweiten band des Berliner Ballonwerks, dann lindet 
man fast bei jeder Fahrt solche nieist sehr dünnen 
Schichten erwähnt, die sich durch Winddrehung oder 
charakteristische Temperatur- und Feuehligkeitsverlheihing 
äussern. Aber indem man diese zunächst scheinbar 
regellosen Schichtbildungen an das obige Schema an- 
schliesst, gewinnt man einen Stützpunkt zur Orieutirung. 

Es soll nun das zusammengestellt werden, was wir 
über die Natur der verschiedenen Schichten wissen oder, 
richtiger gesagt, über die Abgrenzungen derselben, denn 
diese sind das Wesentliche der Erscheinung. Bei den 
unteren Wolken ist es zuweilen kaum möglich, den He- 
griff der «Schicht» beizubehalten; es ist dann angenähert 
die obere Greuze derselben, welche uns als Uustetigkeits- 
lläche interessirt. Häutig wird uns diese Grenzzone auch 
von unten angezeigt durch den den Cumulus umgebenden 
oder ihn bedeckenden Wolkenkragen, oder durch den von 
der Gewitterwolke ausstrahlenden sogenannten «falschen 
Girrusschinn ■ , oder durch die den Hegen wolken vorangehen- 
den, bezw. ihnen folgenden, vielfach wogenförmigen Schäf- 
chenwolken. Die Ballonfahrten haben uns gezeigt, dass 
mit diesen Wolken eine Unsletigkcit in der vertikalen 
Vertheiluug der meisten meteorologischen Elemente ver- 
bunden ist, indem über diesen Wolken eine auffallend 
warme und trockene Luftmasse liegt, die Ballonfahrten 
haben aber ausserdem das noch wichtigere Resultat ge- 
liefert, dass die Wolken nicht die Ursache dieser 
■Störung» sind, sondern diese nur verstärken; denn die- 
selbe Erscheinung tritt auch ohne Wolken ein. Debet 
dieser warmen und trockenen, also leichten Luftinasse 
ändern sich Temperatur und Feuchtigkeit wieder stetig. 
Es ist einleuchtend, dass durch eine solche Al>grenzung 
die Stabilität der Atmosphäre gefördert wird: die grosse 
Vertikalzirkulation wird gewissermassen in kleine Z.rku- 
lationsgebiete zerlegt und dadurch unschädlich gemacht. 



Die Schichtbildungen sind deshalb am reinsten und 
häufigsten in Gebieten hohen Druckes entwickelt, aber 
ihre volle Bedeutung wird uns »'ist klar, wenn wir sie 
von ihrem ersten Ursprung bis zum Verschwinden ver- 
folgen können. Leider sind wir so weit noch lange 
nicht. Auf Grund von Ballonfahrten lässt sich Zuver- 
lässiges über Schichtbildungen bis zu etwa tiOOO m aus- 
sagen. Darüber hinaus sind wir im Wesentlichen auf 
Wolkcnforschungen angewiesen. Unsere Betrachtungen 
beschränken sich deshalb hier auch im Wesentlichen auf 
die drei unteren Schichten. 

Gleich lM>trelTs der untersten Schicht ist das Material 
recht dürftig, da sie für trigonometrische Wolkenmessungen 
meist zu niedrig und von Bullous schnell durchfahren 
wird ; dafür lassen sich andererseits die Beobachtungen 
von Thürmen i Eiffelthurm, Slrassburgcr Münslerlhunn) 
und mit gewisser Beschränkung auch Gebirgsslationeu 
benutzen, denn die Störungsschicht wird sich nicht parallel 
zur Erdoberfläche ausbreiten, sondern «lie Erhebungen in 
einer gewissen Höhe schneiden. Diese Schicht zeigt sich 
im Sommer am häutigsten als Dunstniasse, die Morgens 
und Abends nach oben scharr abgegrenzt ist und manch- 
mal fast unmerklich in eine Nebelschicht übergeht — be- 
sonders im Herbst — , während im Winter diese liefe 
Nebeldecke manchmal tagelang liegen bleibt. Wahr- 
scheinlich hat man in diese Kategorie auch die leichten, 
niedrigen Wolken fetzen zu rechnen, die sich so häutig 
unter dicken Regenwolken entwickeln. Die Schicht kann 
also sowohl sehr trocken als auch gesättigt feucht sein ; 
das beste Erkennungszeichen ist wiederum die obere 
Begrenzung , besonders der Temperatursprung in der 
kalten Jahres- und Tageszeit. Dadurch wird die Temperatur- 
amplitude schon in der Höhe von wenigen 100 m stark 
abgeschwächt. Im Ganzen gewinnt man den Eindruck, 
dass hier schon viele durch Terrain und dergleichen be- 
dingte kleine atmosphärische Störungen ausgeglichen 
sind. Während unterhalb ein fast regelloses Spiel auf- 
und absteigender Luftheilchen statthat, tritt oberhalb 
schon erheblich grössere Annäherung an adiabat ische Zu- 
stände ein. Darauf deutet z. B. die langsame Temperatur- 
abnahme am Eiffelthurm, im Mittel nur O 9 ,.^ auf 1(H) m. 
Eine praktische Bedeutung der Schicht liegt wahrschein- 
lich auch durin, dass in ihr die tagsüber vom Boden 
aufgewirbelten Staubtheilchcn, zum Theil auch Feucht ig- 
keitsmengeu, festgehalten werden, weil darüber Wind- 
drehung und Windzunahme ruckweise erfolgten. Nach 
Berson's Untersuchungen sind gerade diese ruckweisen 
Aenderungen bald nach dem Verlassen der Erde und 
dann wieder an der oberen Wolkengrenze sehr charakte- 
ristisch. — Eine genauere Kenntnis* dieser Schicht, 
deren Höhcnbcrcich von kaum HO m bis nahe an 10(0 m 
schwanken wird, wird hoffentlich bald durch Drachen* 
versuche erlangt. 
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Ucher dieser untersten Schicht entwickelt .«ich nun 
viel ungestörter jenn aufsteigende Luftströmung, welch« 
uns durch den harmlosen Cumulus oder durch den weit 
gewaltigeren, wenn auch in der Entwicklung nicht so 
leicht zu verfolgenden Depressions-Nimbus sichtbar wird. 
Die obere Grenze dieser W olken ist es. welche zuerst 
die Konstitution der Unstetigkeilszonen kennen gelehrt 
hat. Die Ballonfahrten haben ergeben, dass die Cumuli 
sich nicht ganz willkürlich ins Blaue verlieren oder todt 
arbeiten können, sondern dass ihnen schon vor ihrer 
vollen Entwicklung fast ausnahmslos eine bestimmte Grenze 
vorgeschrieben ist, welche sie ohne labiles Gleichgewicht 
nicht überschreiten können. Der Luflschiffer hat dann 
das bekannte Bild einer ziemlich ebenen obern Wolken- 
grenze, durch welche einzelne Cumuli wie Riesenspargel 
hindurchdringen. Eine gefährliche Entwicklung dieser 
• durchgegangenen » Cumuli ist indess nicht zu befürchten; 
sie trocknen einfach weg. Genau so wie bei der untersten 
Schicht ist es auch hier gleichgiltig, ob wir es mit einer 
wolkigen oder einer ungesättigten Luftmassc zu thurt 
haben: die Unstetigkeit entsteht erst durch die darüber 
liegende warme und sehr trockene Schicht. Auf einige 
interessante Einzelheiten, z. B. den nicht parallelen Ver- 
lauf von Temperatur und Feuchtigkeit tnler die Ursache 
der auffallenden Trockenheit, kann hier als zu weit- 
führend nicht eingegangen werden. Die Beziehungen 
zwischen Wind- und Unstetigkeitsfläche sind bei 2000 m 
manchmal keine ganz klaren. Die Winddrehung erfolgt 
bald am obern Rande der trockenen Schicht, bald ziem- 
lich nahe dem untern Rande derselben, in einem Falle 
trat sie sogar schon unter der Wolke ein. Es scheint, 
dass es hierbei sehr auf die Mächtigkeit der beiden ein- 
ander entgegenwirkenden Strömungen ankommt. Das 
Beobachtungsmaterial hierüber wird sich bei dem Eifer, 
der jetzt auf aeronautischem Gebiete entfaltet wird, leicht 
vergrössern lassen. Ferner wären Bestimmungen des 
Staubgehaltes der Trennungsschichten sehr erwünscht. 
Nimmt man eine verhältnissmässig grosse Menge von 
Kondensationskernen in diesen Schichten an — wofür 
verschiedene indirekte Beobachtungen, aber keine Mess- 
ungen sprechen — , dann wird einerseits die Umbildung 
des übersättigten bezw. überkalteten Cumulus ') in den 
gesättigten, bezw. gefrorenen Strato-Cumulus oder •■ fal- 
schen • Cirrus und andererseits auch die Zunahme des 
elektrischen Potentialgefälles am obern Wolkenrande leich- 
ter verständlich. Die Heeinllussung des Wetters durch die 
trockene • Störungszone > kann je nach den begleitenden 
Umständen eine entgegengesetzte sein. Ist sie verhältniss- 
mässig mächtig, dann wird sie, da die spezifisch leichtere 

l) Man vergleiche die auch in der Zeitsrhr. für Luftschiff. 
II, S. 192. IHM abgedruckte Abhandlung • lebe rs.U 1 1 i gu ng und 
l'eheikaltung in ihrer Beziehung zur Uewilterbildung » von Prof. 
von Bezuld. 



über der schwereren Luft lagert, zum Fortbestände der 
ruhigen Witterung beitragen. Das ist besonders im Winter 
der Fall: ein klassisches Reispiel l>ot die internationale 
Fahrt vom 10. Januar 11101 (vergl. diese Zeitschrift 5, 
S. 62. 1901). Findet dagegen besonders kräftige Cumulus- 
bildung statt, dann wird gerade an dieser Trennungs- 
schicht die Auslösung der sich hier horizontal ausbreiten- 
den überkalteten bezw. übersättigten Wolke eintreten und 
zu Gewittern oder Platzregen Veranlassung geben. Es 
spricht sich dies auch in den Wolkenformen ans. Durch- 
aus harmlos ist es, wenn sich der sommerliche Cumulus 
spät Nachmittags zu einer Strato-Cumulus-Sehicht aus- 
breitet: es bildet sich dann eine Störungszone, die sich 
bis zum nächsten Tage halten kann entweder als Wolke 
selbst, durch welche eventuell ein neuer Cumulus hin- 
durchbricht, oder nur als Staub- und Dunstschicht. Bei 
der Ballonfahrt vom 1. Juli 1894 (Wiss. Luftfahrten 
Band 3. S. 885) lies.« sich das Vorhandensein von drei 
Dunstschichten in verschiedenen Höhen, verbunden mit 
Temperaturumkehr und Feuchtigkeitsminimum an der 
obern Grenze nachweisen. Das Durchbrechen der Cumuli 
durch zwei Dunstschichten konnte unmittelbar beobachte! 
werden; erst eine Luftschichlung in ca. 5000 m Höhe 
hielt den aufsteigenden Luftstrom auf und gab dabei zu 
Gewittern Veranlassung. Ein bedenkliches Wetterzeichen 
ist es dagegen, wenn sich solche zarte Schichten in 
mittleren Höhen ohne vorangegangene Cumulus-Bildungen 
zeigen, oder wenn sie sich in der Form von Wolken- 
fahnen entwickeln. Sie deuten an, dass die Feuchtigkeit 
nicht durch die Ausdehnung der Luftmasse nach oben, 
sondern durch seitlichen Lufttransport entstanden ist 
und dass wahrscheinlich mehr feuchte Schichten folgen 
werden. 

Durch diese Betrachtungen sind wir bereits theil- 
weise in die 4000 m-Schicht gelangt, welche sich übrigens 
Bäuerlich dadurch von der 2000 m-Schicht unterscheidet, 
dass wir es in der ersteren meist mit Eiswolken, in der 
letzteren mit Wasserwolken zu thun haben. Ferner ent- 
spricht erstere ziemlich genau der mittleren oberen Grenze 
des Gewitter-Cumulus, letztere der Grenze des einfachen 
Cumulus. Ein grosser Thcil der Erörterungen des vorigen 
Abschnittes könnte also hier wiederholt werden. Aber 
die Bedeutung der 4000 m-Schicht, welche sich auch 
nach den Wolkenmcssungen am schärfsten heraushebt, 
scheint noch eine allgemeinere zu sein, indem sie nicht 
nur eine Crenzzone für vertikale, thermodynamische, son- 
dern auch für horizontale, allgemein dynamische Vor- 
gänge darstellt. Berson (Wiss. Luftfahrten Bd. 3, S. 215) 
bezeichnet die Zone von 3000 — 4000 m direkt als eine 
kritische. Unter 3000 m nimmt die Temperatur mit der 
Höhe verhältnissmässig langsam ab, die relative Feuch- 
tigkeit zu. die Windgeschwindigkeit nimmt abgesehen 
von den untersten Schichten nur langsam zu, die Grösse 
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der Winddrehiing allmählich ah. Zwischen Hi. 'On und 
KKMl m erreichen alle diese Werthe auffallend kleine 
Hclräge, aher iiher î < M H » m nelinieti Winddrehiing und 
Windgeschwindigkeit wieder zu, die vertikale Teuipcralnr- 
ahnahme wird eine sehr rasche, der Feuchtigkeitsgehalt 
ist nur gering. Tür die Antieyklonen hat man hier 
geradezu eine Grenzschichl zwischen dem von unten auf- 
steigenden und dem obern absteigenden Strome. He- 
merkenswerth ist, dass die Wolkeiibillimg hier nur eine 
recht untergeordnete Holle spielt. Hei den Ballonfahrten 
ergah sich, dass von H Fällen, wo über HlHNI m sehr 
warme Schichten lagen (Temneratnrumkehr mit der Höhe 
noch in Schichten von 2. r >< ► m Dicke erkennbar) nur zwei 
in Verbindung mit Wolken auftraten. Hierbei fand sich, 
dass warme Schichten ohne Wolkcnbildung in dieser 
HOhe geradezu ein Zeichen Tür den Fortbestami guten 



Wellers sind: bilden sich aber auch nur leichte Wolken, 
z. H. Kisnatlelgi'bilde, so deutet dieses auf horizontalen 
Lufttransport* Kör Prognosenswecke sind die Wolken 
dieser Schicht schon allein deshalb wichtiger als die 
unteren, weil der Umschlag der Witterung entsprechend 
später eintritt. 

Wir sind jetzt in einer Höhe angelangt, wo die 
Kontrolle der Schichten durch Temperatur- und Feuch- 
tigkeitsmessungen im Million zu vereinzelt stattgefunden 
hat. um hier benutzt werden zu können. Alle Wolken- 
inessiiugeii können im- a bei nur indirekte Aufschlüsse 
geben und sollen daher hier unberücksichtigt bleiben. 
Weitere Beobachtungen und Forschungen sind jedoch 
auch für die untern Schichten noch sehr erwünscht: die 
Luftschiffer können hierbei den Meteorologen werthvolle 
Dienste erweisen. 



Meteorologiaoher 

R. Hornstein. Leitfaden der Wetterkunde Braunschweig iF. Vie- 
weg und Sohn) 1901. VIII, 1X1 S , 17 Tar. Preis :> Mk 

Wenn diese» kleine Buch in aeronautischen Kreisen empfohlen 
wird, so geschieht es nicht deshalb, weil die Ergebnisse der wissen- 
schaftlichen Luftfahrten darin berücksichtigt sind . oder weil der 
Verfasser |iraktiseh und didaktisch enge Fühlung mil der Luft- 
schiffahrt hat, sondern weil das Much vor Allem das Wetter- und 
erst in zweiter Linie den allgemeinen Begriff -Meteorologie- be- 
handelt, Das Studium des vorliegenden Huches soll vor Allem 
den Leser befähigen, die amtlichen und privaten Veröffentlichungen 
über Witterungszuslände und -Aussichten zu verstehen und auf 
(■rund des Gelernten sich praktisch mit der Wetterkunde zu be- 
schäftigen, vor Allem die von einer Zentrale initgetheilte, natür- 
lich ziemlich allgemein gehaltene Prognose für seinen Wohnort 
zu ergänzen, bezw. zu verbessern. 

Die wichtigsten atmosphärischen Gesetze sind mit Bcriick- 
siehtigung neuerer Forschungen in gemeinverständlicher Form 
und in mässigem l'mfange tuitgetheilt. Die kurzen Zusammen- 
stellungen über augenblicklich viel erörterte Fragen, z. Ii. die 
kalten Tage des Mai, das Weilerschiessen, die Theorie der Lufl- 
clektrizität, insbesondere aber die Zusammenstellung des in ver- 
schiedenen Ländern bestehenden Witlertingsdienstes auf Grund 
neuer amtlicher Information weiden auch Fachmeteorologen nütz- 
lich sein. 13 dem internationalen Wolken-Atlas entnommene 
Tafeln bilden eine werthvolle Bereicherung des Buches. 

Wir hoffen, dass der Verfasser in seinem Bestreben, überall 
nicht nur belehrend, son.lern auch anregend zu wirken, durch 
weite Verbreitung seines Buches belohnt wird und dadurch einen 
neuen Frfolg erzielt bei seinen jahrelangen Bemühungen, das 
stetig, wenn auch langsam zunehmende Interesse an der Wetter- 
kunde zu fördern. 

Wetterkarten nnd Wetterberichte. Im amtlichen Auftrage heraus- 
gegeben vom Berliner Wetterbnreao. Preis dieser täglich 
Nachmittags erscheinenden Veröffentlichung vierteljährlich 
*,60 Mk. 

Seit dem lö. Mai dieses Jahres werden in allen Poslanstalten 
der Provinz Brandenburg, mit Ausnahme von Berlin, Wettervorher- 
sagen angeschlagen, welche nach den Heobarhlungsdalen der amt- 



lichen rneteorologisrhen Institute von dem Berliner Wettet bureau 
aufgestellt und unter besonderer Vergünstigung von Seiten des 
Bciehspostamts auf Kosten des Landwirllischaftsministeriiims sowie 
des Landwirthsehaflsrathes lelegraphisch verbreitet werden. 

Zur Ergänzung dieser allmählich auch auf die übrigen Pro- 
vinzen auszudehnenden Prognivscn und zur Förderung des eigenen 
Verständnisses der Wilterungsveränderungen werden seil dem 

I. Juni tägliche Wetterkarten ausgegeben, welche den grösslen 
Theil Kuropas umfassen. Als Text sind neben einer kurzen Er- 
läuterung beigegeben: eine Fcbcmcht über den Verlauf der Wit- 
terung seit dem Morgen des Vortages und eine Prognose für das 
mittlere Norddeutschland bis zum Ahend des nächstfolgenden Tages. 

Fs bedarf kaum des Hinweises, dass diese reichhaltige Ver- 
olTentlichiing für Jeden, der am Willerungsverlauf inleressirt ist 
-- und dazu gehört in erster Linie der Luftschiffer —, von grosser 
Wichtigkeil ist. Für den Luftschiffer » ird sich das Verständnis und 
der Beiz einer Fahrt wesentlich erhöhen, wenn er vor dem Auf- 
stieg eine Vorstellung von der zu erwartenden Witterung bat und 
dann die ((tatsächlich eintretenden Witterungsersclieinungen hier- 
mit vergleichen kann. Insbesondere sollten auch die Vereine für 
Luftschiffahrt sich nicht die Gelegenheit entgehen lassen, durch 
Anschlagen dieser Karlen das meteorologische Interesse ihrer Mit- 
glieder zu fördern. 

Meteorologische Bibliographie 

K. As-mann. Die modernen Methoden zur Erforschung der Atmo- 
sphäre mittels des Luftballons und des Drachens. Himmel 
und Erde 1.1. S. 2U— 26U 906—319. 1901. 
Besonders die Mittheilungen über da» neue aeronautische 

Observatorium liei Berlin werden die Le»er dieser Zeitschrift 

interessiren. 

II. Kbert. Messungen der elektrischen Zerstreuung im Freiballon. 

Sitzungsber. Münch. Akad. der Wissensch. 1900. S. fil 1—688. 

II. Kbrrt. Weitere Beobachtungen der Lufleleklrizitfll in grösseren 
Höben. Sitzungsber. Münch Akad. der Wissensch. 1901 
S. Mft — Xi. Ausführliche, Bearbeitung der vom Verfasser in 
den beiden letzten Heften dieser Zeitschrift geschilderten 
Experimente. 
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4. Henresell. Vorläufige Mittheiliing über dir internationale Ballon- 
fahrt vom 7. März I1«>l Mrteorol. Zeilschr. 1*. S. 172. LflOl. 

W. H. Mitchell. Records by the Kile Corps al Bayonne. 
N. J. U. S. Weather He- view S*. S. mt-hUt 190(1. 
Der Drachen-Klub verfolgt vorwiegend sportliche /.werke 



A. L. Rotck. Aerial voyage» by Balloons and Kites Science 12 
S.9.». 1900; I S. Monthly Weather Review 2V S &.Yt~M*. 

\m\ 

Bespricht einige unsern Lesern grosstenthcils bekannte Fahrten 
von langer Dauer. 

J. Hann. Wissenschaftliche Luftfahrten. Geogr. Zeitschr. 1901. 
S. 121—144). 

W. Mclnnrdus, Die Hauptergebnisse der wissenschaftlichen Itallon- 
fahrten in Norddeulschland. Petcrmann's Mittheilunsen 17. 
S. Rß— 90. 1901. 

Die Arbeiten von Hann und Meinardu* sind ausführliche, 
zum Theil kritische Besprechungen des von Assmann und Ber- 
son herausgegebenen grossen Werkes; •Wissenschaftliche Luft- 
fahrten», und dürften namentlich denen willkommen sein, welchen 
das Original nicht zur Verfügung steht. Entsprechend der Art 



der Zeitschriften, in welchen die Referate erschienen sind, ist 
die geographische Itcdeutung der fahrten in erster Linie hervor 



, In.l.en. 



II. 4. Klein. Die Erforschung der hohen Schichten und ihre 
Bedeutung. <iaea .17. S. II. 
Ebenfalls gn'wstentheils Heferat. 



4. Hann. Klinge Ergebnisse der Tempcratiiibeobachtuiigrn auf 
dem Slrassburger Münsterthurm. Mrteorolog. Zeitschr. IV 
S. 211—21«. 1901. 
Die Aufzeichnungen der tHti m über dem Boden gelegenen 

melccirolog. Station liefern einen interessanten Heilrag zu dem 

auf den vorigen Seiten behandelten Thema über Schichlbildungen 

in der Atmosphäre. 

V. Kremser. Neunte allgemeine Versammlung der Deutschen 
Meteorologischen Gesellschaft zu Stuttgart am 1--Ü. April 
1901. Meteorologische Zeitschr. 1H. S. lffii— 210. 1901. 
Auf der Versammlung stand das « Weiterschiessen» im Vorder- 
gründe îles Interesse*. 



II. 4. Klei«. f.imis Sludu n. Mcteorol Zeitschr. IM. S. 157-172. 
l'.Hll. 
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Aeronautische Photographie. 
f 

Neue Vorrichtung zur Befestigung der Camera am Stativ. (D. R. 6. M.). 



Bisher wird bekanntlich die Camera mit dem Stativ durch 
fine Schraube verbunden, die, am Stativ drehbar befestigt, in ein 
in die Camera eingelassenes Gewinde eingreift. Jeder ausserhalb 
seiner vier Wände arbeitende Photograph hat das l'iiisliinHIiclie 
dieser Hefestigungsart wohl schon bis zum l'ehcrdi uss empfunden 

Nebenstehende Abbildung zeigt nun eine neue Vorrichtung, 
die das Anbringen der Camera am Stativ, deren Abnehmen und 



durrh Vermittlung der Spiralfeder l «lie beiden Zapfen einen 
Druck auf die klinische l'nterdrehung di-s Hinges A aus und 
pressen dadurch die Camera fest gegen die Aullage platte 5. gleich- 
zeitig jedoch eine beliebige Drehung der Camera nach allen Seiten 
ermöglichend. 

Die ganze Vorrichtung wird mit Hülfe der bisherigen Staliv- 
schraube am Stativ dauernd befestigt ; das Auswechseln der bis- 





den Wechsel vom stehenden zum liegenden Formal und umgekehrt 
gatiï wesentlich vereinfacht und bald zu ausgedehntester Ver- 
wendung gelangen durfte : 

Durch Andrücken des Knopfes I wird der konisch abgedrehte 
Zapfen 2 dem gleichfalls konisch abgedrehten Zapfen 2' genähert. 
s<slass einer der beiden an der Camera an Stelle der jetzigen 
Gewinde angebrachten Ringe 3, und mit diesem die tUimera selbst 
aufgesteckt werden kann. Nach Loslassen des Knopfes 1 üben 



herigen Gewinde in den Seilenwitnden der Camera gegen die 
Ringe :» hat keinerlei Sckwierigkeit. 

Die Zapfen '2 und 2' sind aus Stahl, ebenso der Stift 1 und 
die Spiralfeder f. die übrigen Theile jedoch aus Magnatium. sec- 
dass der ganze Apparat bei vollständig ausreichender Festigkeit 
nur ca. 10 Gramm wiegt. Die fabrikmitssige Herstellung besorgt 
W. Sedlbauer, Werkstütle für Priiïiatonsmechanik, Münch«}, Hiiberl- 
13. K. t. B. 
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->SKC) Flugtechnik und aeronautische Maschinen. (5H<<- 

t 



Flugtechnik und Zeppelin s Flugschiff. 



II. Vi. !.. Moedcberk. 



Wenn ich behaupte, dass (ir;if v. Zeppelin's Flugsrliifl zum 
grö*stcn Förderer der aerodynamischen Luftschiffahrt Im rufen sein 
kann, so weiss ich von vornherein, ilass ich hei den weitaus 
meisten Anhängern des >plus lourd que l'air - auf heftigen 
Widerspruch slosscn werde. Meine Fcberzcugung haul sich auf. 
auf den charakteristischen Eigcnlhumlichkcilcn der aerodyna- 
mischen wie acrostatischen Acroiiautik und auf einer daraus sich 
ergebenden logischen Eni Wickelung beider Hichtungen. 

Itcide sind aufeinander angewiesen und je mehr die Erkennt- 
nis» hiervon um sich greift, um so schneller werden sie das 
vorgesteckte ideale Ziel erreichen' Hie allgemein verbreitete 
Anschauung, dass die Aerostatik, iler Luftballon, das Kinpor- 
kommen der Aviatik behindert haben, mochte ich direkt bestreiten. 
Dieser Gedanke entstand, wenn wir ihm historisch nachgehen, im 
Jahre lHfiS, als in Paris die .Société d'Aviation» gegründet 
wurde, welche die Parole «Krieg den Hallons!» auf ihre Fahne 
geschrieben hatte. In Wort und Schrift winde für die aerodyna- 
mische Richtung eingetreten, die Itallouanliänger wurden durch 
den Hau des • Géant • auf das lächerliche ihrer Ideen verwiesen 
und die Flugtechnik wurde bereichert — um ein winziges Flug- 
iiiaschinenntodell (Ponton d'Amécourli und eine Reibe abenleu-r- 
lirher Projekte. Nach wenigen Jahren war die Lebenskraft dieser 
rein aviatischen Gesellschaft erschöpft, die verbliebene kleine 
Schaar ihrer Anhänger wurde iMtiSI von der ' Société aéronau- 
tique et météorologique» aufgenommen. 

Die Idee hatte aber Schule in England gemacht und wanderte 
von hier, besonders durch Pettigrew's bekanntes Ruch «die 
Ortsbewegung der Thiere etc.», auch nach Deutschland und 
Oesterreich-I'ngarn. Petti grew spricht ganz, bestimmt aus.dassdie 
Erfindung des II allons dieLuftschif fahrt skunde gehemmt 
und die Menschen irregeführt habe. Enter diesen Eindrucken 
ist der grösstc Theil unserer heutigen Ingenieure gross geworden. 
Selbst Lilienthal vermochte sich nicht von ihnen loszumachen, 
obwohl er den Narhtheil des Ballons schon nicht mehr so unbe- 
dingt aulTasstc wie Pettigrew. Im Itewusstsein aber der glück- 
lichen Fortentwicklung seines persönlichen Kimstflugcs wollte er 
einen allmählichen l'ebergang vom Ballon zur Flugmaschine nirht 
»gestehen. Ich glaube nicht, dass ein ernsthaft zu nehmender Flug- 
techniker behaupten kann, dass I7K;I .:ur Zeit der F.rbndung des 
Ballons, und man kann sagen noch üIht 11*1 Jahre später, vom 
technischen Standpunkte aus die Möglichkeit vorlag, eine grosse 
aerodynamische Flugmaschine zu erbauen. Die (iesehichte der 
Aeionantik hat wenigstens konstruktive Leistungen solcher Art 
in dieser Zeitspanne nicht aufzuweisen. Was wir als Flugmasrhinen 
in ihr aiDcuftihrcn pflegen, waren Spielereien. Für Menschen der 
modernen Zeit aber, welche so völlig von ihrem Lchcnsheruf in 
Anspruch genommen »erden, war M lUÄgeflChlossGn, sieb der Be- 
schäftigung mit einer Ltiflschillahrt hinzugeben, deren Vollendung 
aussichtslos erschien. 



tig gemacht hatte, ImiI er wenigstens die Mög- 
en. Man konnte sich am Aufllug erfreuen, man 



Anders war es mit dem Luftballon. Nachdem seine l'nlenk- 
barkeil 17nn erwiesen war. nachdem er sirh auch im Kriege der 
französischen Republik als Armce-observatorium als ein militärisches 
Iinpediinentum 
lichkeil, uufzusl 

konnte ihn w issensc haflhcl vor wert hen Aber Allel diu Irrt B Brill k 
hinler die grosse Epoche des Ballons in der Kriegsnoth während 
der Belagerung von Paris 1870,71, wo er als alleiniger Retler in 
ausgedehntem Maasse dem Verkehre diente. Von diesem Zeitpunkt 
an entwickelte sich das Streben, den Luftballon und zwar den 
sogenannten • lenkbaren Luftballon >, als Verkehrsmittel aus- 
zubilden, damals erhielt auch (iraf v. Zeppelin die Anregung, über 
seine heute ausgeführten Pläne nachzudenken. 

Wä c es denkbai gewe-cn, im Jahre 1870,71 m il ein« Ifll h 
dynamischen Flugmaschine aus dem belagerten Paris herauszu- 
fliegen? Ich sage nein! denn sonst hätte ganz gewiss der in Paris 
noch weilende (ieneralstab der ehemaligen «Société d'aviation» 
das zeigen können; er hesass wohlinformirle tüchtige Fluglech- 
mker, Leute von wissenschaftlichem Ruf wie z. B. Rabinet. 

Trotzdem überliess man von Seiten der Regierung die L0MM| 
der Frage der Aerostatik: Ilupuy de Lome, der Marine-Ingenieur, 
erhielt bekanntlich während der Belagerung den Auftrag, auf Staats- 
kosten einen «lenkbaren l.uftballun» zu erbauen. Es ist nur 
allzu natürlich, dass dasjenige Instrument vorgezogen wird, welches 
einen praktischen Erfolg in sichere Aussicht stellt. 

Aviatik und Aerostatik hatten damals durchaus keine Berech 
tigung. sich gegenseitig schlecht zu machen, denn in der einen 
Art ging es in der Thal nicht und — nach der andern Manier 
ging es auch nicht. Da aber die eine Art mehr bot als das 
Streben nach einem idealen Erfolg, konnte die aeronautische Pm- 
paganda nur von dieser einen, der Aerostatik, wirklichen Nutzen 
ziehen. Die Aerostatik hat heute die Armeen, die Wissenschaften 
und den Sport für sich gewonnen, sie hat bewiesen, dass sie auch 
für den Luftverkehr in beschränktem Maasse entwickclungsfllhig ist. 

Dem gegenüber hat die Aviatik allerdings nicht geruht, sondern 
gerade in den letzten Jahren aui h recht erfreuliche Fortschritte 
gezeitigt- Tmlzdem krankt sie heute noch an drei, ihre frische 
Entwicklung störenden l'cbeln: 

I. an theoretischer Diftelei. ohne gesunde experimentelle 
Unterlage; 

'1. an absprei hendem Verhalten gegen die Schwesterwis.se n- 

schaft der Aerostatik: 
ü am Abscheu des Fluglechnikers vor der Benutzung eines 

Luftballons. 

In >ler Luftschifljhrt bleiben alle noch so richtig mathe- 
malisch berechneten Projekte, welche nicht zur Ausführung ge- 
langen. Hirngespinnsle. Filler der Hand des Bildners wird das 
Wis-en erst zum Können, und das herausschlüph nde Küken sieht 
allemal ganz anders aus wie das El. Das wird sich erst ändern, 
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wenn allgemeine praktische, flugtechnische Erfahrungen vorliegen. 
Eine grosse Anzahl Aviatikcr ]jfsrtiäfti™t sich nur mit Beobachtung 
de« Vogeflluges und sti-llt tiefsinnige Betrachtungen über K I ng- 
geheimnisse an. die für andere, in der Litlcratur bewunderte l.ufl- 
schiffer garnir.ht mehr cxistucn. In der That, häufig mö< hie man 
die Krage steilen, warum lest ihr denn nicht? Ks ist ja doch Alles 
hingst erkürt und nachgewiesen, wofür ihr unnütz Papier und 
Druckerschwärze in Anspruch nehmt! 

Das absprechende Verhalten gegenüber den Fortschritten der 
Aerostatik ist, wenn wir aufrichtig sein wollen, verhaltener Aerger 
darüber, dass für FlugsrhilTe sehr viel leichler Mittel flüssig werden, 
als für Fliigmasehinen. Kr kommt zum Ausdruck in abfälligen 
Kritiken in Zeitungen und Revuen. Aber seine Wirkung ist gering 
anzuschlagen, weil einmal die Entwickelung der Aerostatik sehr 
offenkundig zu Tage hegt und weil ferner die Zahl ihrer Freunde 
in den LiiflschifTervereinen schon eine zu grosse geworden ist. 
Dieses im Allgemeinen absprechende Verhallen des Avialikers 
gegen die Vertreter der praktischen Luftschiffahrt ist um so mehr 
zu bedauern, als es ein rein einseitiges ist; auf Seiten des Aero- 
statikers wird jeder aviatische Versuch stets mit Interesse ver- 
folgt und vollauf gewürdigt. 

Es würde für die Aviatik viel gewonnen weiden, wenn ihre 
sitnimtlichen Vertreter zunächst eine sich ihnen bietende Gelegen» 
heril zu einer Itallonfahrt wahrnehmen wollten. Aur jeden Fall 
konnten sie dann erst sich das Hecht eines unparteiisch en l'rtheils 
zulegen und man darf sicher sein, es würde das viel zu einer 
Verständigung beider Gruppen beitragen. Von unseren nam- 
haften Flugtechnikern hat aber, meines Wissens nach, bis- 
her keiner in der Hallongondel gesessen. 

Die Interessengemeinschaft heider Richtungen ist vorhanden, 
sobald es sich um den •Luitverkehr, handelt. Das Wort 
• leichter starker Motor, hat für beide Theile die gleiche Bedeu- 
tung, von ihm allein ist die Kealisirung ihrer Ideale abhängig. Alles 
übrige konstruktive Heiwerk findet sich leicht gegenüber diesem 
Produkt einer bestimmten maschinentechnist hen Entwickclungs- 
zeit. Dank dem Automobilismus glauben wir mit Recht, beule 
die Verwirklichung des Flugsebiffes und der Flngmaschine schaffen 
zu können. Für den Aviatiker fällt der grosse Widerstand des 
Gaskörpers fort, er hat die Aussicht schnellerer Bewegung und 
sicherer L'eberwindung entgegenstehender Luftströmungen, alter 
es tritt ein Mangel an Sicherheit über Erhaltung der Stabiiitat 
und über Leistung und Zusammenwirken seiner maschinellen Ein- 



richtungen mit der gesammten Architektur seines Flugwerkzeuges 
bei ihm auf. der jeden Versuch zu einem Flug um Tod und Leben 
stempelt. Was die einfache Form des Modells zu beweisen scheint, 
ist kein Beweis für die komplizirlc Ausführung im (irossen. Alter 
diese Mängel sind zu beseitigen, sobald die Aviatik mil der Ent- 
wickelung des modernen Flugsebiffes Hand in Hand geht. So 
paradox es dem alleingelleischten Flugtechniker auch klingen mag, 
Graf v. Zeppelin s Flugschiff kann thatsächlich das beste Ver- 
suchsinstrument für alle Arten aviatischer Erfindungen werden. 
Diese Möglichkeit beruht aur seiner starren Metallkonstruktion, 
welrhe überall Klugflächen, Flügel, Segelräder u. s. t anzubringen 
erlaubt. Zeppelin's FlugschilT ist mit seinem besonderen Steuer 
für vertikale Bewegungen nichts anderes, als ein Pebergang zur 
avialisrhen Flugmasehine. Graf v. Zeppelin hat gezeigt, wie er 
sein FlugschilT unter Benutzung dieses Steuers aus der aërosta- 
tischen Gleichgewichtslage herauszuheben vermochte. Das Luft- 
schiff selbst könnte durch Anbringung avialisehei Konstruklions- 
vorschlitge. wie t.. H. durch Wellners Hadltieger, ergänzende 
Verbesserungen erfahren, die selbst, in dieser Weise praktisch er- 
probt, die Grundlage für neue aviatische Fortschritte bieten dürften. 
Man muss sogar, im Hinblick auf die aëroslatischen Entlastungs- 
gewichte, welrhe bei FlugschifTen erforderlich werden, um Höhen 
bis zu 1000 m lU erreichen, die Anbringung von aerodynamische« 
Höhcn-Hcgulaloren an denselben als eine conditio sine qua non 
ihrer Entwickelung ansehen. Hier ist ein Weg. wie man vorwärts 
kommen kann; die Flugtechnik muss der Aerostatik die Hand 
reichen und mit ihr zusammen arbeiten. 

An eine solche Vereinigung war Trüber, zur Zeit des weichen 
StotTballons, freilich nicht zu denken. Erst die starren Aluminium- 
koustruklionen. wie Schwan und Graf v. Zeppelin sie vollendet 
haben, konnten einen solchen Gedanken reifen lassen. Aus letzterem 
folgert sich auch die Wahrscheinlichkeit von der ganz allmäh- 
lichen Entwickelung des aerodynamischen Flugschiffes aus dem 
aëroslatischen. Es erscheint mir auch nicht ausgeschlossen, dass 
das aerodynamische Flußschiff mit seinen Flugfläcben und maschi- 
nellen Auftriebsvorrichlungen soweit verbessert werden könnte, 
dass es nicht auf Wasserflächen, wie Zeppelin s Flugschilf, 
sondern aur festem Boden landen kann. 

I'm dieses Ziel bald zu erreichen, kann ich aber nur allen 
LuftschilTern und Flugteclmikern die bekannten Worte zurufen; 
• Seid einig, einig, einig'» 



Der Flugwagen.'. 



Von 

J. Tnrnowski. 

Au* .Inn Ftn«o>. h. n ubrriwtzt von Hauptmann «. Tn hn.1l ) 



Wenn man logisch denkt, muss man zugeben, dass bei einiger 
horizontaler Geschwindigkeit jede zielbewusst konstrutlta Flug- 
masehine, wie schwer sie auch sein möge, unbedingt sich von 
der Erde erheben und aufsteigen muss. L'm voraus zu bestimmen, 
welcher Schwung einer solchen Maschine gegeben werden tnuss, 
um für ihren Auftrieb ausreichend zu sein, braucht man nur einen 
Blirk zu werfen auf den leichten Gang eines schnell fahrenden 
Tandems. In der Steppe erhebt sich die schwerwiegende Trappe 
sogar bei stillem Wetter mit geringem Anlauf. 1st es nicht 
grundlos, dass Leute das grosse Gewicht der Flugmaschinen 
fürchten und ihren Bau aufschieben bis zum Erscheinen undenk- 
bar leichter und starker Antriebsmittel V Je schwerer ja die an- 
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längliche Konstruktion sein wird, um so mehr kann sich in ihr 
die lebendige Kraft des Anlaufs entfalten (z. B. durch Anlauf auf 
einer schiefen Ebene) mittelst der Arbeit einer massigen Anlriebs- 
vorrichtung. Wenn erst einmal eine krüftigp Maschine sich von 
der Erde erhebt und ohne Schaden sich an einem gewünschten 
Platz niederlässl, sind wir schon auf dem richtigen Wege zum 
Erfolg im freiem Fluge. 

Eine entsprechende Kellügelung. eine möglichst geringe Stirn- 
widerstandsfläche und eine ausreichende Stabilität, das sind die 
wirklichen Bedingungen der zietbewussten Konstruktion einer Flug- 
maschine. Den grossen schwer beweglichen Flächen der Aëro- 
plane, wei he so leicht im gleichmässigen Luflslrome dahingleiten, 
drohen Verderben in den Kien des Sturmes. Je geringer die Aus- 
dehnung der den Windstössen ausgesetzten Oberflächen, je be- 
weglicher der Propeller und je stabiler er in der gewünschten 
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Hichlnng arbeitet, um so mehr wird dM Mensch behütet vor Ge- 
fahren, welche sieh ans den veranderiie hen Verhältnissen in der 
Atmosphäre ersehen. 

Schon von Hartings </.' wurde gelehrt und von Murev be- 
stätigt die in der Natur bestellende Beziehung zwischen dem Oe- 
wichte einest Vogels und seiner Flügelllache. Au« einer ganzen 
Reib« von Messungen ergab sich. das», wenn a die Zahl der 
nuadratcenlinieter beider Flügelflächen und p da* Gewicht in 

Grammen bedeutet, das» dann das Verhältnis» V',: VjT bei einigen 
Arien von Vögeln weniger als :t. und seihst hei den allergrößten 
Laufvögeln nicht H erreicht. Die beigefügten Skizzen erläutern 
(schemalischi die Anwendung des Systems, das von mir auf Grund 
der oben angeführten Erwägungen pfojektirl ist Dieser «Krilati 
Wos. iWinged Car, Char ailé, Flügge Wagen , ist eingerichtet zur 
Arbeit mittelst l'edalanlriebes. Die zwei Körbe des Apparates 
oder zwei Plattformen In gen auf den Achsen der l.aufriider und 
sind unter einander durch einen vertikalen Holzen oder eine Dreh- 




TarnmnkJ'* Ftagwsgtn (SatttnamloM). 

arhse 1A1 verbunden, welche die Angeln des •Hückgls. fit) durch- 
setzt, auf welchem acht Sattel angebracht sind. Jedes der vier 
Laufrade r des Fahrzeuges ist auf einer Achshälfte einer Achse be- 
festigt und kann einzeln durch die Kraft zweier Fahrer in Drehung 
versetzt werden Her vorderste Fahrer lenkt die vorsi breitende 
Bewegung des Apparates in dir Ebene seiner l.aufarhsen gerade 
aus, rechts, links , indem er die Stellung der Körbe zu einander 
in dieser Ebene mittelst der Drehung eines horizontalen Bades (Bi 
verändert. Die Achshälften eines jeden Bädei ganges werden unter 
einander durch Frikhons-MufTen gekuppelt ; diese Kuppelung wird 
beim Wenden des Fahrzeuges in Kurven unterbrochen. 

Die Flügel des Fahrzeuges sind durch eine Transmission mit 
den entsprechenden Ltufrädcrn verbunden und drehen »ich in 
einer Richtung mit ihnen. Ein dein Flügel als Grundlage dienendes 
Kreuz (G) ist auf seiner Achse, d. h. auf einer Welle (Mi be- 
festigt, die sich in Lagern .Schultern. (D) der Stander (M) drehen 
Auf dem Hals der Lager, der sieh Ihm dein Kreuz befindet, ist ein 
ktmisches Zahnrad Oi mit dem gezähnten Sektor iOi aufgesetzt, 
mittelst dessen dieses Bad gedreht und festgehalten wird durch 
die Drehung der Handgriffe (L), welche längs der Ständer (Ml 
fuhren und den Händen der Fahrer als Stütze dienen. Vier 
konische Uebertragungen (P) verbinden mit dem Rad (O) vier 



Bolzen, die als Achsen für «Fcdcrbündel« dienen und sich in ver- 
längerten röhrenförmigen Scharnieren drehen, welche an den Enden 
des Kreuzes (G) parallel zur Flügelarhse befestigt sind. Ein Bündel 
besteht aus zwei Armen (Ji, jeder zu vier .Fingern«. Die Arme 
sind auf den Enden des Bohcns ill) befestigt. An den Fingern 
sind parallel die Achsen des Flügels . Federrippen, befestigt 
Durch die I Ybertragung von dem Bade ( O l drehen sich die Bündel 
um ihre Achsen (H), im umgekehrten Sinne des Kreuzes aber mit 
seiner Winkelgeschwindigkeit, in Folge dessen die Arme der Bündel 
immer in einander paralleler Lage verbleiben. 

Die Feder Fi besteht aus zwei symmetrischen (einer rechten 
und einer linken) Flachen, die auf einer Pose aufgesetzt sind, 
welche sie der Lange nach in zwei ungleiche .Barte, (heilt, 
einen vorderen schmalen und hinteren breiten. Diese im Stoss 
zusammengenieteten Flächen können auf dem Schulterstück in 
den Grenzen rotiren. welche die Elasticität der Eedem Kj zu- 
lässt. die sich der Aufwärlshewegung der Barle nach oben ent- 
gegenstellen, die aber nicht auf sie aufgedrückt werden, wenn sie 
unter die Ebene der Achsen der Posen der vier entsprechenden 
(oberen oder unteren» Federn eines Bündels sinken. Bei der 




TsrMWlU'» Flugvaagcn" (Drm'tlcM) 

Drehung des Flügels überwindet der Luftdruck auf die grosse 
Oberfläche des hinteren Bartes den Widerstand der Federn, und 
deshalb hehl sich in den aufsteigenden Bündeln der vordere 
Rand der Feder und in den absteigenden Bündeln gehl er etwas 
nach unlen; in dem einen und dem anderen Falle schneidet die 
Feder in die entgegenstehende Lull ein, indem sie einen Theil von 
deren Menge nach hinten unter gewissen Winkeln zur Längsachse 
des Apparates schleudert, die nicht nur abhängig sind von der 
Elasticität der Federn iK>, sondern auch von der Richtung der 
•Finger«, d. h. von der Stellung des Bades (O) auf dem Hals des 
S< hulter-Scharnieres; je mehr die oberen Finger der Bündel nach 
hinten geneigt sind, um so mehr richtet sich die den Apparat in 
Botation versetzende Arbeit der Federn nach oben. Bei guter 
Ausführung muss diese Arbeit leistungsfähiger sein als die Arbeit 
des Vogelllügels, der aus Flächen besteht, die nicht gleich 
weit von der Brechungsachse entfernt sind. Deswegen be- 
grenzte ich die Beflügelung des Fahrzeuges milteist des Verhält- 

nisses V» : V,, --- H ; das Gewicht des Apparates mit seinen acht 
Fahrern wird etwa 1 Tonne betragen, die Fläche der 188 Federn, 
jede 750 qcm, beträgt !»,o qm. 

Bei der Berechnung der ausreichenden Stärke für die Maschine 
I eines Flugapparates muss man sich nicht an sein gegebenes fie- 
! wicht halten, sondern mit der Dichtung und mit der ver- 
änderlichen Grösse der lebendigen Kraft seiner Vor- 
wärtsbewegung rechnen. Aus den Elementarfonncln der 

gleichförmig beschleunigten Bewegung v = V»,», und F = m Y ' 
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ist leicht zu ersehen, «las*, bei | ■> 9AI, ein frei fallender Körper 
vom Gewichte einer Tonne nach zurückgelegtem ersten Millimeter 
seines Kalles in sieh nur !».«! kgm einer direkt nach unten gerichteten 
lebendigen Kraft entwickelt . noch geringer entwickelt sich diese 
lebendige Kraft in einer Kluginaschinc, die in der Luft schwellt, 
und um ihr entgegenzuwirken, ist hier um so weniger unmittel- 
bare Arbeit der Maschine nöthig, je schneller die horizontale Vor- 
wärtsbewegung des Apparates ist und je mehr seines Gewichtes 
auf die Einheit des Stirn widerstände* wirkt, Bei einer l'lug- 
masrhine, die horizontal schwebt, ist h=f>. d. h. in ihr entwickelt 
sich überhaupt keine lebendige Kallkralt, und so lange deren Ent- 
wicklung nicht eintritt, muss durch die Arbeit des Propellers nur 
der Verlust an lebendiger Kraft, den der horizontal fliegende 
Apparat durch die Ueberwindung des Luftwiderstandes erfährt, 
ergänzt werden. 

Hiervon hitngt die Hauptbedingung der Lenkung eines Klug- 
apparates ab: nicht zulassen, dass sich in ihm lebendige Kall- 
krafl entwickelt. 1> bis an die Grenze der praktischen Möglichkeit 
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diese Kraft zu richten auf die Beschleunigung der horilOOUlen 
Vorwärtsbewegung «Hier auf den Aufstieg des Apparates. Je besser 
man diese Bedingung wahrnehmen wird, mit desto geringerer Kraft 
der Maschine kommt man beim Klug aus. 

Wie auch immer die Muskeln der das Fahrzeug bewegenden 
Sportsmen geartet sein mögen, es wird kaum in ihren Kräften 
liegen, auf ihm lange Strecken ununterbrochen zurückzulegen; 
aber ihre Arbeit wird immerhin ausreichend sein zu einem Schwung 
des Fahrzeugs auf ebener Sirasse, um mittelst der lebendigen 
Kraft dieses Schwunges einen kleinen Klug dicht über die Knie 
zu machen. Durch die Beschäftigung mit solchen Auflliigen wird 
die nöthige Befähigung herbeigeführt zur Lenkung leistungsfähigerer 
Apparate und werden die unfehlbaren Weisungen für die Berech- 
nungen beim Hau nützlicher Maschinen festgestellt werden. 

Indem ich die Mittel suche, das vorliegende Projekt mög- 
lichst gut zu verwirklichen, bin ich erfreut über jede Antheilnahmc 
von Personen, die sich ernstlich für die Krage intercssiren. wie 
auch über jeden begründeten Einwurf von Allem, was in der vor- 
liegenden Erörterung behandelt ist. 



Ueber die Luftwiderstandsversuche des M. Canovetti und des M. l'abbe Le Dantec. 

dirt durch die Anzahl von Sekunden, welche der Wasen zur Zurück- 



in Bewerbung um einen von dem Comité des arts méca- 
niques der Société d'cncourugement pour l'industrie nationale aus- 
gesetzten Preis für eine Studie über die zur Berechnung eines 
Luftschiffes notwendigen Luflwidcrslands-KocflTizienten bewegter 
Hachen wurden von M. Canovetti und M. l'abbé Le Dantec 
Versuche angestellt, deren Resultate in einem Berichte veröffent- 
licht wurden. 

Die Versuchsrcsultate des M. Canovetti können in An- 
betracht der zahlreichen Fehlerquellen, welche mit der gewählten 
Art der Ausführung der Versuche zusammenhängen, keinen An- 
spruch auf Zuverlässigkeit bezüglich ihrer absoluten Werthe 
machen, sondern verdienen nur vergleichsweise untereinander 
Beachtung. 

M. Canovetti ging bei seinen Versuchen von der Thal- 
sache aus. dass die Geschwindigkeit eines auf einer schiefen Ebene 
herabrollenden Körpers bis zu einer gewissen Grenze Wachst, 
welche dann erreicht wird, wenn der Luftwiderstand bei dieser 
Geschwindigkeit, vermehrt um den Betrag der Reibung auf der 
schiefen Ebene, gleich ist der parallel zur schiefen Ebene wirkenden 
Komponente des Gewichtes des Versuchsobjektes. 

Diese Versuche wurden nun derart ausgeführt, dass an Stelle 
einer schiefen Ebene ein 370 m langes Drahtseil mit einem Ende 
auf einem Hügel und mit dem anderen Ende in der Ebene be- 
festigt war. Die Vorsuchsfläche wurde auf einem Wagen mit 
Badem befestigt Durch einen Vorversuch wurde der Widerstand 
des Wagens allein bestimmt, und es ergab dann beim Hauptver- 
such die Differenz aus der Grösse der parallel zur schiefen Ebene 
wirkenden Komponente des Gcsammlgcwichles und des Wider- 
standes des Wagens allein die Grösse des Widerstandes, den die 
VersuchsllSche bei der zu messenden maximalen Geschwindigkeit 
V, bei welcher die Bewegung gleichförmig ist, erleidet- 

Fehlerquelle ist erstens, dass das gespannte Seil keine schiefe 
Ebene von konstanter Neigung ist, also die Grösse der jeweilig 
parallel zur schiefen Ebene wirkenden Komponente variabel ist, 
also auch die Geschwindigkeit V. Gemildert wurde diese Kehler- 
quelle dadurch, dass nur die letzten 90 m berücksichtigt wurden. 

Eine weitere Kehlerquelle bildet die Bestimmung dieser maxi- 
malen Geschwindigkeit V. welche am Beginne dieser !H) m bereits 

MO 

als vorhanden angenommen wurde, aus der Gleichung \ j • 
d h. es wurde die bereits durchlaufene Sirecke von 2ND m divi- 



legung dieser Strecke benftthigte Darauf, dass dieser maximale 
Werth V nicht wühlend des Durchlaufens der ganzen Strecke vor- 
handen war. unter welcher Voraussetzung allein diese Gleichung 
zutreffend wäre, sondern ungleichförmig vom Werthe 0 bis V an- 
wuchs, wurde keine Rücksicht genommen, der Werth V also jeden- 
falls zu klein errechnet und die Widerstände daher zu gross. 

Die in Bezug aufeinander bcmerkenswei Iiiesten Resultate sind: 
Eine Kreislläche vom Inhalte I m* erleidet bei V = 1 m p. S. 

einen Widersland von 0,0H kg 

Ein Ouadrat vom Inhalte 1 m' erleidet hei V = 1 m. 

p. S einen Widerstand von -)QüO> 

Eine Kreislläche vom Inhalte 1 m» erleidet hei V = 
1 in p. S , wenn über deren Biickseite ein senk- 
rechter Kegel von 1.5 m Höhe aufgebaut ist. 

einen Widerstand von 0,0t» 

Eine Kreislläche vom Inhalte 1 in* erleidet bei V sa 
I m p S., wenn über ihrer Vorderseite eine 
Halbkugel aufgebaut ist. einen Widerstand von 0.0225 • 
Eine Kreislläche vom Inhalte 1 m* erleidet bei V = 
1 m p. S., wenn über ihrer Vorderseite eine Kugel 
von der Höhe 2 m und über ihrer Rückseite ein 
Kegel von der Höhe 1 m aufgebaut ist, einen 

Widerstand von 0.015 ■ 

Das interessante Ergebnis, dass die Kreislläche einen ge- 
ringeren Widerstand erfährt als ein gleich grosses IJuadrat. wurde 
bereits durch ältere Versuche des Herin It. v. 1-oessl bekannt und 
erscheint auch bereits theoretisch begründet. I) 

Der zweite Preisbewerber M. l'abbé Le Dantec hat die 
Versuche derart ausgeführt, dass die in ihrem Mittelpunkte durch- 
bohrte symmetrische Versiii hsllikche zum Zwecke der Führung auf 
einem vertikalen Seil aufgefädelt wurde. Xun licss er die Ver- 
siichslläche lallen und bestimmte die Geschwindigkeit des gleich- 
förmigen Kalles. Ks war dann das Gewicht der Versuchslläche 
gleich der Grösse des Luftwiderstandes bei 



■) M. I'.annvulli hat «..(Tin .Ii.-.- K.hl.r- in d«r Bt-stimtnmig v*n V 
f»r .Im Widerstand »in« yaadrat.-» von .i. r IlKw 1 m« <l«-n m irr.»„<- 0 Werth 
0,1» k( fi-ftin.kn. wiihrrnd «tinnr Worin muh d«-n p-naaerrn Vrrmrhen von 
M. rikM Le Hanl«-.- nur (i.iMI kg twlrlift. «Vi Wrglrl. h ilkaer M«k-B Wirtin- 
Hl .braut H--.la.-M m nrtiman. da»« drr rinr im Irrion Itaom und d.-r and.-o- 
in einem («-ilil.i--ni. ii Hnuiti knn»latirt ward». 



Digitized by Google 



I OS 



Geschwindigkeit. Diese Versuche wurden in einem sehr (.'rossen 
geschlossenen Kaum, nämlich in der -Chapelle «les Arts et Métiers 
unter Zuhilfenahme schon erdachter Messiiislriimente ausgeführt 
und können daher auch auf grosse Genauigkeit Anspruch machen 
K l'abbé Le Danlee hat auf diese Weise gefunden; 

1. Kin Quadrat in der Grösse 1 in 1 erleidet bei der 
Bewegung mit der Geschwindigkeit V n I m in 
diesem grossen geschlossenen Versuchsraum den 
Widerstand 0,081 kg. 

2. Der Widerstand hängtvon der F lachen form ab und 
zwar derart, dass die Vergrösscrung des Wider- 
standes proportional ist der Vergrößerung des 
Fl&clienumfanges bei derselben Flächengrüsse. 

Dieser Satz ist wohl in dieser Form unhaltbar, da es doch 
ohne Weiteres einleuchtend ist. dass der Widerstand bei noch ko 



grossein l'mfange über einen bestimmten endlichen Maximalwert 
nicht hinauswachsen kann. 

:i. Der Widerstand ähnlicher Flächenformatc ist pro- 
portional der Flltchengrösse, 
Dieser Salz ist unrichtig, wie aus der Theorie 'i und auch 
aus den in neuester Zeil an der TowerbriVke in England an- 
gestellten Versuchen hervorgehl, denen zufolge der Widerstand 
mit der Flächcngröss« abnimmt. 

4. Kur kleine Geschwindigkeiten ist der Widerstand 
proportional dem Quadrate der Geschwindigkeit. 

Altmann. 



•) SiHtP t.uft«iili , r»tanib(ri>i>l«ii »«•• .. . von liifi-iin'tir Josef AHmutin 
Urft 7 M- I« toi Z''il», t,rlfl rar Luftschiffahrt unit flivik irr Aimnxphirr 
Jatireaiif I1KX>. 



Die wagerechte Lage während des Gleitfluges. 



Alle, die sich praktisch mit der Luftschiffahrt beschäftigen, 
stimmen darin übcrciii. Sicherheit des Führer* sei wichtiger als 
jeder andere Punkt für erfolgreiches Rxpeiimentiren. Die Ge- 
schichte vergangener Versuche beweist, dass eher grössere Vor- 
sicht als grössere Kühnheit nnthwendig ist. Nur ein Narr wünle 
vor« hingen. Gefährlicheres zu wagen als die grossen Unternehmer 
früherer Zeit Dennoch mag es erlaubt sein, zu fragen, ob die- 
selben ganz richtige Ansichten darüber halten, was für ihre Sichcr- 



Von 

Wilbur Wrlirhl, Dayton «Ohio». 
Mit einer Abbildung. 

Auge fallend bei Abfahrt und Landung. Ist man einmal in der 



Luft, so zeigen sich manche Xachtheilc. Der Körper, der nur mil 
den Armen hängt, wirkt nicht vollständig als Theil der Maschine. 
Line Kraft, welche dahin strebt, den Winkel der Maschine zu 
verändern, hat nur die kleine Trägheil der Flügel zu überwinden, 
anstatt des viel grosseren Gewichts von Mann und Maschine zu- 
sammen, wie es der Fall wäre, wenn der Mann fest auf derselben 
ruhte, anstatt von ihr als Pendel herabzuhängen. Nur die Krafi 




Wll»ur Wright's F lu j ; r a: 'le n 



heil n« ithig war. Der verstorbene Herr Li Ii en thai war davon 
überzeugt, dass aufrechte Stellung des Führers das Wesentlichste 
zur Sicherheit im Fluge beitrage, und Chnnutc, Pilcher und 
Andere haben ihm beigestimmt. Ihr Gedanke war. diese Lage 
erleichtere das Landen; aber wenn Wahrscheinlichkeit dafür 
vorhanden isl , dass diese Stellung eine weniger vollkommene 
Gewalt über die Maschine in der Luft bedingt, so mag es sein, 
dass mit derselben mehr verloren als gewonnen wird. Ks ist 
wichtiger, unglückliche Abstürze zu verhindern, als ihre Heftigkeit 
etwas zu mildem. 

Die Vorlheilti der aufrechten Stellung sind hauptsächlich ins 



seiner Arme verhindert einen plötzlichen Wechsel des Winkel« 
zum Horizont, ohne eine entsprechende Bewegung des Körpers 
des Führers. Diese Kraft genügt oft nicht, um solche Verände- 
rungen und daraus entstehende l'nglücksfalle zu verhindern. 
Ausserdem bewirkt die grosse Muskel-Anstrengung, der die Arme 
des Führers ausgesetzt sind, bald eine Ermüdung, welche seine 
Thatkrafl ernstlich beeinträchtigt. 

Die wagerechte Lage erfordert Hilfe beim Aufstieg, aber ist 
die Maschine einmal in der Luft, so fährt sie viel ruhiger und 
ihre Drehbewegungen sind langsamer, da des Lenkers Körper nun 
Ihatsächlich ein Theil der Maschine ist, und die Tragheil der- 
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selben dementsprechend grösser. Ks bleibt immer norh nöilng. 
Massregeln zu treffen, um die Mittelpunkte von Druck und Schwere 
in lebereinstiinmung zu bringen, aber die plötzlichen Windstüsse. 
welche die Maschine fast aus des Leiters Macht reissen, verlieren 
einen Theil ihres Schreckens. Die Landungen — das weiss 
Schreiber dieses aus eigpner Erfahrung — sind weniger schwierig 
und weniger gefährlich, als man nalurgeniilss voraussetzen sollte. 
Die Kxperimenle. die mein Hruder und ich seihst ausführten, 
wurden am Meeresnfer ausgeführt, wo Sandhügel sich zur Kbene 
ablöschten. Unter diesen Bedingungen vollführten wir wiederholt 
I.indungen in einer Geschwindigkeit, die 20 Meilen per Stunde 'i j 
überstieg, ohne dnss in irgend einein Fall wir oder die Maschine 
Schaden davontrugen. Ks ware nicht sicher, dieses System anzu- 



i V Meter |*-r .SeVumlr 



wenden, wo Landungen auf unebenem oder felsigem Urund aus- 
geführt werden müssen, aber auf sanftem Sand- oder Grasboden 
ist es so jedenfalls ungefährlicher — wenn überhaupt noch Gefahr 
ifthei ist — , als zu versuchen, auf den Küssen zu landen. 

Die Thatsache. dass der llauptwiderstand einer Flugmaschine 
um gut ein Drittel vermindert wird, wenn der Kührer derselben 
die wagereehte Lage einnimmt, ist ein weiterer tirund von grosser 
Bedeutung, um die Ausführbarkeit dieses Planes in Erwägung zu 
ziehen. Dazu kommt die Thatsache, dass wir wahrscheinlich an 
der tirenze angekommen sind, das Gteirhgewu hl durch Hewegen 
I des Korpers des Lenkers aufrecht zu erhalten. Wenn andere 
Methoden angewendet werden, um das Gleichgewicht zu erhallen, 
so muss man neue Arten der Befestigung des Kührers ebenfalls 
probiren. Nichtsdestoweniger sollte bei vorläufigen Versuchen 
grossie Vorsicht nicht ausser Acht gelassen werden. 



Flug eines ungefesselten Hargrave-Drachens. 



Professor Dr. W. Koppen veröffentlichte im «Prometheus. 
Beobachtungen über den Klug eines ungefesselten abgerissenen 
Hargrave-Drachens, Bemerkenswert!! ist. dass der vor dem Ab- 
reissen im staikem Winde sehr unruhige und heftig vibrirende 
Drache nach dem Abreisscn nicht mehr das geringste Vibriren 



hirxöllig gefahrlos, wenn an einem entsprechend grossen Drachen 
ein Mensch an Stelle des Meteorographs, also im Innern des 
Drachens, diesen freien Klug unternimmt, wenn er den Drachen 
im richtigen Momente ablöst- 

Kinen Kinlluss auf den Landungsort in ltezug auf die Distanz 



zeigte, was zufällig dadurch konstatirt werden konnte, dass die I in der Fahrtrichtung gestattet ein im Drachen vorgesehenes vor- 

die Luftdruckkurven verzeichnende Feder zufallig etwas lose war. [ und rückwärts verschiebbares tiewicht, wie durch verschiedene 

in Folge des Vibrirens des Drachens schlotterte und daher keine Anbringung einer Latte an einem Drachen, der losgelassen wurde, 

reine Kurve gab. Vom Momente des Abreissens an war jedoch sich ergab. 



die Kurve vollständig rein, ein Zeichen, dass das Vibriren auf- 
gehört haben musste. Auch musste das Aufselzen des Drachens 
auf dem Hoden sehr sanft erfolgt sein, da der fein und komplizirt 
gebaute Meteorograph keinerlei Verletzung zeigte und auch das 
Uhrwurk weiterging. 

Professor Dr. W. Koppen hält es nach diesen Erfahrungen 



Sc hie (gestellte Segel im Innern des Drarhens gestalten eine 
Beeinllussung des Landungsortes aus der Windrichtung heraus. 

Professor Koppen ist der Ansicht, dass. um grössere Un- 
glücksfälle zu vermeiden, jeder Flugapparat auf seine Stabilität 
zuerst dadurch geprüft werden solle, dass man ihn als Drai he 
steigen lasse. Alt mann. 



Der Mercédes-Motor. 



Aus der Allgemeinen Automobil-Zeitung entnehmen wir Fol- 
gendes über den leistungsfähigen Mercédes-Motor, der in der Cann- 
slalter Daimler-Motorenfabrik hergestellt wird: Das Gewicht des- 
selben beträgt 230 kg bei einer Leistung von 42 HP effektiv, so 
dass auf eine Pferdestärke 5.7 kg Motnrgewkht kommt, was nicht 



nur für Automobilmotoren. sondern auch für Flugschiffmotoren 
epochemachend erscheint. Bemerkenswerlh ist, dass die Touren- 
zahl des Motors zwischen 500 und 1200 geändert werden -kann 
und innerhalb dieser Grenzen der Motor eine der Tourenzahl fast 
proportionale Leistung zeigt. 
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Vereins-Mittheilungen. 



Ober rheinischer Verein für Luftschiffahrt 

mmng rem 12. M.ir/ 1»01. 

In der heutigen Versammlung nahm der Verein die Berichte 
über die letzten drei von Strassburg aus im Anschluss an die 
internationalen Ballonfahrten unternommenen Aufstiege entgegen. 
Zuerst war es Major Schwierz, der an der Hand von sorgfältig 
ausgearbeiteten Darstellungen seine Fahrt vom 10. Januar d. Js 
eingehend schilderte. Wie ungleich des Lebens Güter auch im 
Reiche der Lüfte vertheilt sind, ermisst man am deutlichsten 
daraus, dass der Italien, dem der Redner «ein Geschick unter der 
bewährten Kührurig von Professor Hergesell anvertraut hatte, 
seine Fahrt an demselben Tage mit Aufwendung allen Scharf- 
sinns seiner Insassen und allen Ballastes aus Mangel an der 
Hölingen Luftbewegung noch nicht einmal bis (ieiigenhach in dem 
benachbarten Kinziglhal auszudehnen vermochte, an welchem von 
Berlin aus der Ubcrleutunnt llildcbraridt sich einen WO kräftigen 
und anhaltenden Windes zu erfreuen halte, dass er mitten in 
Schweden landen durfte. Der hier voraiigesehuktc Rcgislrirballon 
hatte sich schon kerzengerade erhoben und so blieb auch der 
bemannte Ballon mehr als eine volle Stunde fast senkrecht über 
dem Aufstiegplatz vorm Steinthor; bis 550 Meter über dem Meeres- 
spiegel hoch war eine ziemlich dichte Dunslschicht gelagert, die 
fast die ganze Hheinebene bedeckte und den Ausblick selbst auf 
nicht sehr entfernte Gegenden, wie z. B. die Hausberge, schon 
merklich trübte I nten bei der Abfahrt herrschten vier Grad Kälte, 
oben über der Dunslschicht vier Grad Wärme; dann stieg der 
Ballon immer höher und erreichte bei Ii WO Meier eine dünne 
Wolkenschicht, deren Schatten und Feuchtigkeit die Temperatur 
wieder etwas sinken liess. Doch bald war diese Wolke durch- 
schnitten, und nun strahlte blendend die Sonne herab und lies» 
die Luftreisenden nichts von der nun doch allmählich der zu- 
nehmenden Höhe entsprechend immer kälter werdenden Luft- 
temperatur empfinden. Fünf Viertelstunden nach der Abfahrt 
setzte sich der Ballon endlich auch im horizontalen Sinne ernst- 
lich in Bewegung, sodass die Strassburger nun merken mussten, 
dass es sich nicht um einen Fesselballon handelte. Das Bild, das 
die Stadt mit ihren Wallanlagen von oben bot, erinnerte völlig an 
die Modelle von Festungen, die man im Berliner Zeughaus sieht. 
I eher den neuen Hafen ging es langsam nach Südosten; nahezu 
bewegte sich der Ballon der Kinzig entlang und stieg, von den 
Strahlen der Ausdehnung spendenden Sonne gehoben, immer höher 
und höher hinauf. Die Alpen erschienen über dem Dunst der 
Itheinebene, vom Glärnisch bis zum Titlis. F.inige photographische 
Aufnahmen gelangen auch. Doch der Schwarzwald kam immer 
näher und damit war bald der Fahrt ein Ziel gesetzt. Plötzlich 
eintretenlies I Ihrensausen, das den mit der Tiefe stark anwachsenden 
Luftdruck dem menschlichen Organismus aufs deutlichste verräth. 
machte die Fahrer auf beschleunigtes Sinken aufmerksam. Da 
nur noch drei Säcke Ballast übrig waren, musslcn sie auf weitere 
Fahrt verzichten Die Instrumente wurden verpackt und kurz 
darauf nachdem die erstell Randlhäler beim Hrandcckkopf passirt 
waren, sass der Ballon bei völliger Windstille an einem geschützten 
Waldhang not dem Schleppseil in einem hohen Baume fest Nicht 
lange wahrte es. so kamen hülfreiche Leute aus Iteirhenbach 



herbei, die das Schleppseil aus dem Geilste des Baumes befreiten 
und den Ballon noch ein Stück thalabwarts zogen, bis au den 
Band des Waldes; dort endlich verliessen die LuftschifTer ihr 
Fahrzeug nach vierstündiger Fahrt. 

Die überaus anschaulichen Schilderungen des Bedners fanden 
den lebhaften Beifall der Versammlung ; Professor Hprgesel] ver- 
lieh dem Danke derselben Ausdruck und fügte hinzu, dass die 
außergewöhnliche Windstille des Aufstiegtages auch bis zu den 
sehr grossen Hohen bestanden habe, die die gleichzeitig auf- 
gelassenen unbemannten Ballons erreicht haben. Sei doch der 
eine nur bis SulTclweycrsheim, der andere nur bis Ilagenau 
gelangt, obgleich diese beiden Ballons bis lOlWO Meter hoch ge- 
langt seien. 

Im Anschluss an diesen Vortrag des Majors Schwierz be- 
richteten sodann noch zwei Physiker der Strassburger Universität. 
Pnvntdocent Dr. Zennerk und Professor Dr. Cantor, über die 
beiden internationalen Falliten, an denen sie sich — beide unter 
Führung des Leutnants Witte — zu ihrer Orientirung Ober 
die Möglichkeit gewisser physikalischer Untersuchungen betheiligt 
hatten. 

Am 7. Februar war Dr. Zennerk aufgefahren. Der Zweck 
dieser Fahrt war hauptsächlich der, festzustellen, ob es möglich 
sei, im Ballon magnetische Messungen — es handelt sich um die 
Veränderung der magnetischen Horizontal- und Verlikalintensität 
mit der Höhe — mit der Hölingen Genauigkeit vorzunehmen. Von 
vorn herein lag die Vermuthung nahe, dass die Erschütterungen 
und Schwankungen der Gondel und die Drehungen des Ballons 
ein schweres Hinderniss bilden würden. Die Prüfung ergab, dass 
man von dieser Seile erhebliche Schwierigkeiten für derartige 
Messungen nicht zu befürchten hat, falls die Instrumente im 
Uebrigen den eigenthümlichen Verhältnissen des Ballons ange- 
passt sind 

Der Verlauf der Fahrt war durchaus normal. Nachdem 
der Ballon, der zuerst in südlicher Richtung llog. später aber 
eine wesentlich andere Richtung eingeschlagen haben muss, sich 
H 'S Slundpn in einer Höhe von 2000 bis £100 m gehalten, ohne 
dass während dpr ganzen Zeil das tief unter dem Ballon gelegene 
Wolkenmeer einen Ausblick auf die Krde gestattet hätte, erfolgte 
eine ziemlich glatte Landung bei La Chapelle in der Nähe von 
Moyenmoutier auf französischem Boden. Die Bewohner des Dorfes 
La Chapelle nahmen den ungewöhnlichen Besuch in liebens- 
würdigster Weise auf und leisteten beim Verpacken und Trans- 
porting des Ballons freundlichste Hilfe 

Auch Professor Cantor sprach sich sowohl üher die persön- 
lichen Eindrücke seiner Ersllingsfahrt als über die von ihm dabei 
unternommenen Vorversuche über lufteleklrische Beobachtungen 
ausserordentlich befriedigt aus. Seine Fahrt ging am 7. März vor 
sich. Die vom Bheine aufsteigenden wirbelähnlichen Luftströmungen 
erschwerten dein Ballon den Febergang über den breiten Strom 
bei Wanzenau. Nachdem er aber erzwungen war, gings mit 
beschleunigter Fahrt hinein ins badisrhe Land und über den 
Schwarzwald hinüber. Jede Einzelheit war hier aufs Deutlichste 
zu erkennen und das Gefühl der Ruhe und Sicherheit schilderte 
der Redner derart, dass er eine Ballonfahrt unter Führung des 
Leutnants Witte als noch erheblich ungefährlicher, denn eine ** 



Digitized by Google 



Ill 



Fahrt in einer Strassburgcr Drum-like bezeichnete. Seine Unter« 
suchungen über das elektrische Potcntiulgcfiillc und über die Leit- 
fähigkeit der Luft legte der Redner eingehend dur und besprach 
insbesondere die Bedeutung der Sonnenbestrahlung für die Zer- 
streuung der Kleklrizilîit. Insère Kenntnis* von den meteoro- 
logischen Verhältnissen und namentlich von den Gewittern wird 
aus diesen Untersuchungen vielleicht neue Anregung gewinnen, 
sodass also die wissenschaftlichen Ballonfahrten in Zukunft neben 
den bisherigen Zielen noch werlhvolle neue Gebiete in dipsen 
von den beiden Physikern ins Auge gefassten magnetischen und 
elektrischen Fächern zu erobern vermögen. 

Der Luftschiffahrt im Allgemeinen und unserem oberrheinischen 
Vereine im Besonderen sind also damit, wie der Vorsitzende in 
einem Schlussworl hervorhob, xumal auch dessen neuer Vereins- 
ballon fertiggestellt ist, neue belebende Aussichten auî fernere 
Erfolge vor Augen geführt. 

KHzunc vom !•">. April tIMM. 

Dr. Tetens halt einen Vortrag über die Anfertigung des 
neuen Vcrcinsballons. Zwei Modelle, sowie Ventil und Bing des 
neuen Ballons dienen zur Vcranschaulichung. 

Darauf wird Herr Stolberg zur nächsten Vereinsfahrt, der 
ersten mit dem neuen Ballon, anspeloost. 

Sitzung- vom 3. Juni DHU. 

Der erste Vorsitzende hegrüsst die zahlreich erschienenen 
(■aste und unter ihnen besonders die in grösserer Zahl brr- 
kommandirten Offiziere der Berliner (.uflschiflcrahtliciliing, wie auch 
den Grafen Zeppelin. Oberleutnant llildehrandt hält dann 
einen Vortrag Ober seine berühmte llallonfahrt von Berlin nach 
Schweden. Mit dem Dank für diesen interessanten Vortrag 
verbindet der Vorsitzende darauf die Ucberreicbuog des von 
Direktor Eutings kunstvoller Hand ausgeführten Diploms als 
knrrespondirendes Mitglied des Vereins. Auch das für Major 
Moedeberk ausgestellte Diplom als Ehrenmitglied wird vorgelegt. 

Professor llergesell gibt dann noch einen kurzen Bericht 
über die beiden ersten Fahrten mit dem neuen Vereinsballon am 
l'.t. April und am I i. Mai d. Js., welche beide die Güte des Ballons 
bewiesen haben. Die erste, von Herrn Stolberg geführte, litt an 
einer zu spät bemerkten Verwicklung der Leinen heim Austritt 
aus dem Füllansalz, bedurfte daher einer besonders geschickten 
Führung und gelangte nur bis Girbadcn; die zweite, bis (•««. m 
hoch, endete bei Remiremont. 

Nach Annahme einiger vom Vorstand beantragten kleinen 
Acnderungen in den Fabrbestimmungen sc bloss die Sitzung. Die 
Theilnehmer blieben indess noch lange in dem schonen Garten 
des C.ivilkasinos beisammen. 



I leu t sc her Verein für LuftHchliTuhrt. 

In der März-Versammlung des Deutsehen Vereins flir Luft- 

Schiffahrt wurden 31 neue Mitglieder aufgenommen. Auf Empfeh- 
lung des Vorsitzenden des Fahrten-Ausschusses, Hauptmann von 
Tschudi, besrhloss die Versammlung die Anschaffung von 3i>00 
Karten aus dem Perthes'scben Verlage, die als Beilage für die 
Vereinszeitschrift — mit den eingetragenen Landungspunkten 
und als Berichtformiiiare bei den Vereinsfahrten Verwendung 
finden sollen. Anläßlich der bevorstehenden 200. Vereinsfahrt 
soll der Gesammtauflage der Vereinszeitschrift eine Karte mit den 
200 Landungspunkten beigelegt werden. Es wurde Kenntniss von 
einem Briefe des Herrn Ilerson gegeben, welcher Dank für die ihm 
durch Benennung des neuen Ballons mit seinem Namitn zu Theil 
gewordene Enning ausspricht. Herr Ilerson gedenkt darin mit 
Wärme der auch ihm durch den Verein gegebenen Anregung und 



Förderung. Den Vortrag des Abends hielt Hegienmgsralh Jik- 
seph llofmann über seine Flugmaschine. Das Modell war im 
Saale ausgestellt, wurde aber nicht im Fluge vorgeführt, weil es 
bei dem letzten Versuche in seinen Bewegungstheilen erheblich 
verletzt worden ist und die Wiederherstellung nicht lohnend er- 
seheint, da die Ausführung der Maschine in grösserem Massslabe 
in Aussicht steht. Das bis zu dem letzten Unglücksfall schon oft 
im Fluge gezeigte Modell ist nicht schwerer als H 1 1 kg. obgleich 
es mit einem regelrechten kupfernen Wasserröhrenkessel von 
72 Bohren und einer betriebsfähigen, stählernen Verbunddampf- 
mascliinc ausgestattet ist, eingerichtet für Dampf von 11 Almo- 




Ho'iaia-. » t>T»cti«flirt«r mit geipreliten Steilen um) •.«falteten Flugftàehet. 
wjr Im Auffing« 

Sphären l'cbcrdruck. Es ist begreiflich, dass bei solcher Kleinheil 
der Abmessungen für den jedesmaligen Betrieb nur ein Minimum 
von Dampf zur Verfügung stand und deshalb die Flugbahn nur 
von kurzer Ausdehnung sein konnte. Dies hob in einem Schluss- 
wort der Vereinsvorsitzende, Geheimrath Busley, besonders hervor. 
Derselbe hat vor einigen Wochen mit einem eingeladenen Kreise 
rompetenler Beurtheiler. unter denen sich auch der Präsident des 
Pulentamtes. Wirkl. (ich. Oherregierungsralh von Huber. und Ge- 
heimrath Slaby befanden, das im Saal vorhandene Modell etwa 




Hofmmiin'i Orârlwnflleaer nil IRV«0|4elM tWnu. 

10 m weit fliegen seilen, lobl die gelungene Konstruktion des 
Propellers und glaubt, dass der Erfinder sich auf richtigem Wege 
befinde. Nach den von Bcgierungsrath Hofmann an dem Modell 
und durch Zeichnungen gegebenen Erläuterungen ist seine Flug- 
maschine ein Dra« hc-nflieger, der sich von anderen ähnlichen 
i7. M. dem bekannten ältesten Versuch dieser Art durch Maxim i 
dadurch vortbeilhafl unterscheidet, dass er im Anlauf die für den 
Flug nölhige Anfangsgeschwindigkeit viel schneller erreichen lässl. 
«eil die Tragfläche — die Flügel - zur Lauffläche parallel ist. 
also wenig Widerstund bietet. Der Vortragende legte im Weiteren 
dar, in welcher Art die Maschine fliege, welche Bolle dabei Pro» 
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palier, Flügel und Steuer übcrnel n, wie beim Abllug der 

Srhwerpuiikt der Muschine Meli selbstthälig m die richtige Lape 
zum Mittcldriickpunkte der Traglläehe stelle und das Fahr/eng 
dann in der Luft su stabil sei, wie ein SchifT im Wasser, dessen 
Schwerpunkt sieh zu dein des verdr.Unjiten Wassers in der richtigen 
Lage befindet. Beträchtliche Schwierigkeiten bat die Herstellung 
leichter und gefahrloser Landung bereitet; sie sind nach Meinung 
des Krlinders indessen durch das von der Maschine iiiilgefiihrte 
Stelzenwerk beseitigt, welches die Landung überall gestatte. Es 
ist nun im Werke eine Maschine in der zehnfachen Grösse des 
Modells anzufertigen, bestimmt für zwei Mann und eine Stunde 
Flugdauer. Die mit der Flugmaschine verbundenen Gefahren 
schlitzt der Erfinder gering, wenn sie auch nicht ganz abzuleugnen 
seien : doch ebensowenig, wie man sieh durch die Gefahren der 
Eisenbahn habe vom Fisenbahnbau abhalten lassen, dürfe man 
das Problem der vom Willen des Menschen geregelten Bewegung 
in der Luft wegen angeblicher Gefährlichkeit vernachlässigen. — 
In der sich anschliessenden Diskussion wurden verschiedene Ein- 
wände erhoben, deren gewichtigster sich in die Warnung kleidete, 
die Stabilität bei Ausführung in grösserem Massstabe nicht da- 
durch für genügend gesichert zu halten, dass man alle Theile im 
genauen Verhiiltniss der Grösse verstärke, die Stabilität wachse 
nicht m diesem Ycrhältniss. 

Die 211. Versammlung <die vierte diesjährige) des Deutschen 
Vereins für I.i.Hm him.hrt fand am Montag den 22. April aus- 
nahmsweise im Auditorium für anorganische Chemie der Technischen 
Hochschule in Gharlottenburg statt, weil dritter Punkt der Tages- 
ordnung ein Experimentalvortrag von Hr. Nass «über die Eigen- 
schaften der zur Ballonfüllung gebräuchlichen Gase. war. Heim 
eisten Pnnkt der Tagesordnung «Geschäftliche Mittheilungen, 
wurden 1K neue Mitglieder angemeldet und in den satzungsgemässen 
Formen aufgenommen. Der zweite Punkt der Tagesordnung: 
Berichte über die letzten Vereiusfahrlen. brachte den mit Spannung 
erwarteten Bericht des Dr. Brückelmann über die unglückliche 
Fahrt vom grünen Donnerstag, den 1. April, welche mit dem 
Verlust des fast neuen Ballons .Bcrson. endete. Es war andern 
Inge trübes, regnerisches Wetter. Ein sehr heftiger, böiger Wind 
wehte aus Südwesten. Der Aufstieg in Begleitung des Herrn Habel 
erfolgte um 7 Fhr HO Minuten vom Tempelhofer Felde und ging 
glatt von statten Nach wenigen Minuten war der Ballon bereits 
über Berlin, in strömendem Hegen, der während der ganzen Dauer 
der Fahrt in allen Höhen bis 2000 m herrschte und so heftig war, 
dass schon nach kurzer Zeit das Wasser von den Tauen in den 
Korb floss und in Strömen von dem Füllansalz auf die Lufl- 
schiffer herabkam. In 4 Minuten war die 10 km lange Entfernung 
bis Weissensee durchmessen, woraus sich die Windgeschwindigkeit 
von 41,6 m in der Sekunde oder 150 km in der Stunde für die 
unteren Luftschichten ergibt. Da sich die Durchschnittsgeschwindig- 
keit der ganzen Fahrt auf »2,0 km in der Stunde berechnet, war 
die Luftbewegung in den niederen Luftschichten somit bedeutend 
grösser, als in den später erreichten höheren. Um 7 Uhr -Vi Min. 
wurde Bernau, um K Uhr Ol Min. Kherswalde. dann die Oder hei 
Schwedt überflogen und um il Uhr Ol Min. das Nordende des 
Madüsees erreicht. Langsam ansteigend, verloren die LuflschifTer 
jetzt, etwa in 1500 m, die Orientirung, weil die unter ihnen in 
gleicher Birhtung, aber bedeutend rascher dahin jagende, dünne 
Wolkenschicht nur ab und zu einen Durchblick auf die Erde ge- 
stattete, die sich scheinbar mit unheimlicher Geschwindigkeit 
unter di u Wolken forlbewegte. Gegen J ,«10 Uhr ging man, um 
zu rekognosziren, wieder soweit hinunter, his das Schlepptau den 
Buden berührte. Fine Verständigung mit den Leuten war jedoch 
wegen des Brausens der vom Sturm bewegten Bäume und des 
Prassdns und Knalterns des Hegens am Ballon unmöglich: dagegen 
konnte man sich überzeugen, dass die Fahrtrichtung immer noch 



nach NO ging, ja sogar elwas nach O abbog Da man ungünstigsten 
Falles nach der Berechnung von der Ostsee noch etwa eine Stunde 
entfernt war. wurde beschlossen, die Fahrt noch eine Zeit lang 
fortzusetzen, und zu diesem Zweck ein halber Sack Ballast aus- 
geworfen. Der Ballon stieg hierdurch schnell auf 8000 rn; aber 
kaum war diese Höhe erreicht, als er plötzlich mit grosser Ge- 
schwindigkeit zu fallen begann. Vergeblich wurde ein Sack Ballast 
nach dem andern ausgeworfen. Der Sand wirbelte in die Höbe, 
die LuflschifTer wurden in Sandwolkcn gehüllt: doch die Abwärts- 
bewegung des Ballons dauerte ununterbrochen an und mit be- 
ängstigender Geschwindigkeit näherte er sich der Erde. Während 
dieses Falls wurde ein heftiger Luftzug verspürt und das Schlepptau 
hin und her geschleudert. Wahrscheinlich war es ein von oben 
herabkommender I.oflstrom, der den Ballon gegen die Erde warf; 
der Begen allein konnte den raschen Fall nicht verursacht haben, 
weil Gas und Ballon durch den 2'/islündigen Aufenthalt im 
strömendeu Begen vollkommen mit Wasser gesättigt gewesen sein 
müssen. Nachdem während des nur wenige Minuten dauernden 
Falles der fünfte oder sechste Ballastsack ausgeschüttet war, blieb 
dem Ballonführer nur eben Upen Zeil, die Heissleine auszuklinken. 
Schon im nächsten Moment erfolgte der Aufprall. Dr. Bröckel - 
mann hat die Erinnerung, dass er in dem kurzen Zeitintcrvall 
zwischen dem Ausklinken der Reissleine und dem Aufprall östlich 
in nächster Nähe Cöslin liegen sali. Er hatte während des jähen 
Falles keine Zeit gehabt, die Landung vorzubereiten; ein Anreissen 
der Beissbahn wäre wohl auch deshalb unangebracht gewesen, 
weil es den Fall noch mehr beschleunigt hätte. Es begann nun 
eine sehr lange SchleitTahrl. während deren der Ballonführer er- 
folglos die Rcissbahn abzulösen suchte, was dadurch noch äusserst 
erschwert wurde, dass der Ballon nicht sprang, sondern vom Wind 
gegen die Erde herabgedrückt wurde und der Korb (lach auf dem 
Boden lag. Als Dr. Bröckelmann bemerkte, dass es unmöglich 
war. die Rcissbahn zu lösen, versuchte er mit aller Krafl das 
Ventil zu ziehen, merkt« aber bald, dass ihm auch dies, im Korb 
flach liegend, auf die Dauer unmöglich war. Jetzt zogen beide 
LuflschifTer nochmals mit vereinten Kräften an der Reissleine; 
doch im nächsten Augenblick sah sich Dr. Bröckelmann durch 
einen plötzlichen, heftigen Anprall aus dem Korb geschleudert. 
Auch jetzt war sein einziger Gedanke noch .Festhalten« und die 
Ueberlegung, dass nun, wo er mit seinem ganzen Körpergewicht 
an der Reissleine hing, endlich die letztere funktioniren müsse 
Während er so eine weile Strecke auf dem glücklicher Weise er- 
weichten Boden hingeschleppt wurde, verlor er jedoch die Be- 
sinnung und blieb liegen. Der erleichterte Ballon, in dem Herr 
Habel allein zurückblieb, welchem der Ballonführer, bevor ihm 
die Besinnung schwand, nochmals zugerufen hatte: «Rothe Leine 
ziehen'., hob sich nun etwas und fuhr durch die Baumwipfel 
eines grossen Waldes. Während Herr Habel nach der empfangenen 
Weisung sich noch vergeblich mit dem Zug der Reisslcine abquälte, 
sah er sich plötzlich über dem Buckower See, der nur durch einen 
ganz schmalen Dünenstreifen von der Ostsee getrennt ist. Herr 
Habel sah die vom Sturm gepeitschte Ostsee vor sich und that 
in dieser gefährlichen Situation kurz entschlossen dasjenige, was 
das allein Bichlige war, er rettete sich durch einen Sprung in 
den Buckower See, aus dem er nach 8 Minuten Schwimmeiis um) 
am Ende seiner Körpcrkräfle angelangt, durch einen Fischer auf- 
genommen wurde. Seine Uhr war auf 10 Uhr 38 Min. stehen 
geblieben, urn 10 Uhr 25 Min, befand sich der Ballon noch in 
2000 m Höhe, der Fall, die Schleiffahrt und die weitere 15 km 
lange Fahrt über Wald und See haben sich also in 13 Minuten ab- 
gespielt, Dr. Bröckelmann seinerseits machte sich, wieder zur 
Besinnung gelangt, an die Verfolgung des Ballons, um über das 
Schicksal seines Gefährten und des Ballons selbst Gewissheit zu 
erlangen, immer noch hoffend, der letztere werde im Walde hängen 
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geblieben sein. Kr ein;; nach »lern Dorfe Jasmiind, fuhr mit einem 
Wagen zum Jasmundcr Sec, mil einem Segelboot über den See, 
ging dann 7.utn Buckower Si'o, an diesem entlang und nahm 
schliesslich ein Fischerboot, das ihn über den See nach Ncuwasscr 
brachte liier erfuhr er. dass man Jemand aus dem liallon habe 
in den See springen sehen und dosa sich diese Person wohl in 
den auf der Düne gelegenen Fischcrhütten befinden werde. Dort, 
in Damkerorl, fanden sich nach Kurzem die beiden Leidens- 
gefährten zusammen. Zum Glück wurde Herr Habel völlig un- 
versehrt angetroffen, aber zugleich erhielt Dr. Brückclmann die 
für ihn niederschlagende Gewissheit, dass der Ballon auf die 
stürmische Ostsee hinausgetrieben war. Die Länge der ganzen 
Fahrt betrug 300 km, die in »Stunden Hl Min. zurückgelegt wurde. 
1'eber den Ballon «Berson» ist bis jetzt nichts weiter gehört 
wurden, er scheint ins Meer abgetrieben und verschollen. Von 
besonderem Interesse für die Versammlung ist natürlich die Kr- 
gründung der Ursachen, die zur Katastrophe gefühlt haben, und 
ihre zukünftige Verhinderung. An der Hand des Berichtes beider 
Theilnebmcr und der sich anknüpfenden Diskussion ist es un- 
zweifelhaft, dass einzige l'rsache das Versagen der Heissleine 
war, die mit grossier Kraftanstrengung nicht in Wirksamkeit 
gesetzt werden konnte, sodass der Ballon unentleert und ein 
Spiel des heftigen W.ndes blieb. DU Unmöglichkeit des Ziehens 
aber erklärt sich einfach durch den unglücklichen Zufall, dass 
der fallende und mit starkem Stoss auf die Erde aufsetzende Korb 
sogleich umstürzte und der Ballon sofort dauernd in einer hori- 
zontalen Lage sich befand. Dadurch wurden die beiden Luft- 
schiffer verhindert, was sonst immer thunlich ist. sich nöthigen- 
falls mit ihrer ganzen Körperschwere an die Reissleine zu hängen 
und sie zum Funktioniren zu zwingen. Der ihnen allein mögliche 
horizontale Zug genügte trotz äusserster Kraftanstrengung nicht 
mehr, die Reisslcine zu ziehen, zumal beide Herren b< j der ein- 
getretenen Lage keinen festen Hall mehr hatten und die Leine 
jetzt in der theilweise von <ias befreiten und faltigen Ballonhülle 
wirklich klemmen mochte. Obgleich nun hei den sonst so günstigen 
Erfahrungen mit der Heissleine und der ebenso prompt als sicher 
durch sie in allen früheren Fällen herbeigeführten Entleerung des 
Râlions darauf zu bauen ist. dass sich ein Kall, wie die jüngste 
Katastrophe, nur unter gleich ungünstigen Umständen eines an 
sich sehr seltenen Zufalles wiederholen kann, so ist der Eall 
doch zu ernst, als dass nicht alle Aufmerksamkeit und alles 
Studium aur die Frage zu richten wäre, wie ist das Funktioniren 
der Heissleine auch unter erschwerenden Umständen, wie der 
vorliegende, sicher zu sullen? Hier wurden mancherlei Rath- 
schlage laut und von kompetentesten Seilen die Versicherung 
gegeben, dass die Frage unausgesetzt erwogen und durch den 
Versuch einer genügenden Uisung entgegengeführt werde. Bei 
diesem Anlass theilte Hauptmann von Tschudi mit, dass gerade 
am heutigen Tage unter Führung des Herrn Oberleutnants Hilde- 
brandt ein Ballon mit 4 Herren aufgestiegen sei, an dem die 
Heissleine besonders sorgfaltig geklebt wurde. Er hoffe, dass die 
Herren noch vor Schluss in der Versammlung erscheinen und 
Bericht erstatten würden. Das geschah denn auch, til gen 10 Uhr 
waren die Herren zur Stelle und berichteten, die Reissleine habe 
tadellos funktionirt und mit einer Hand gezogen werden können. 
— Im Lauf der sich an den Bröckelmann'schen Vortrag 
knüpfenden Déballe wurde von Gehcimrath Assmann auch 
empfohlen, an Tagen mit starkem Wind den Aufstieg von Ballons 
zu Sporlzwecken nicht stattlinden zu lassen. Obgleich hierdurch 
namhafte Kosten, namentlich durch den Verlust der (iasfüllung 
entstehen — die beiläufig jetzt nach Einführung des Einheits- 
preises ;t0 Mk. pro Ballon mehr kostet, als vorher — , pflichtete 
der Vorsitzende des Fahrtenausschusses dem Vorschlage bei und 
wird danach verfahren. 



Der Vereinsvorsilzende Gehcimrath Buslay berichtet noch, 
dass gleich nach Rückkehr der Herren Dr. Bröckel mann und 
Habel von ihrer Unglücksreise eine Versammlung erster Sach- 
kundiger zur Untersuchung des Falles stattgefunden habe und 
nach sorgfaltigen Feststellungen zu der einmuthigen Ueberzeugung 
gelangt sei, dass beide Luftschiffer sich sachgemäss benommen 
und Alles gethan haben, was in ihren Kräften stand. Im Beson- 
deren sei der Absprung des Herrn Habel vollkommen gerecht- 
fertigt gewesen, desgleichen sei das Material durchaus einwand- 
frei gewesen. Der Verlust für den Verein beziffert sich auf 
45(H) Mark, da bis auf eine vom Wetter stark mitgenommene 
Karte der Sektion Rügenwalde vom Zubehör des Bailors nichts 
gerettet ist. Gönner und Wohlthäter haben durch entsprechende 
Zuwendungen den Verlust inzwischen jedoch um etwa 1500 Mark 
verringert. Ks wird einstimmig beschlossen, alsbald zum Ersatz 
des .Berson» einen neuen Ballon herstellen zu lassen. — Im 
weiteren Verlauf der Sitzung wurden noch mehrere Berichte über 
andere seit letzter Versammlung ausgeführte Ballonfahrten erstattet. 
Zwei davon fanden am 13. April unter Führung des Herrn Bitt- 
meister Freiherrn v. Ho ver beck gen. v. Schönaich und Ober- 
leutnant v. Herwarth vom Tcmpelhofer Felde aus ziemlich 
gleichzeitig, nämlich nur mit einer Zeitdifferenz der Auffahrt von 
20 Minuten, statt. Der zweite Ballon durchbrach die tief herunter- 
hängenden Schneewolken erst eine Stunde später, um dann aus 
etwa 20(H) m Höhe im vollen Sonnenschein den entzückenden 
Anblick des wilden Wolkengewoges in der Tiefe zu gemessen. 
Im zweiten i Militär-; Ballon waren erfolgreich systematische Ver- 
suche mit dem Auswerfen bunter Papierschnilzel gemacht worden, 
um an deren Bewegung, verglichen mit den sonstigen Hilfsmitteln 
zur Messung der vertikalen Geschwindigkeit des Ballons, das Vor- 
handensein aufwärts oder abwärts gerichteter Luftströme zu be- 
stimmen. — Ausgedehnter wie diese beiden Fahrten war eine am 
20. April von Oberleutnant Hahn geführte, die bei ungünstigem 
Wetter, böigem Winde und einer bis auf wenige hundert Meter 
über den Erdboden herabhängenden, dichten Wolkendecke statt- 
fand, In Folge dieser Wetterlage waren die Luftschiffer zu ihrer 
Orientirung über Richtung und Geschwindigkeit ausschliesslich 
auf die von der Erde her vernehmbaren Geräusche angewiesen 
— die Militär-Musik auf dem Bornstedter Felde, das Getöse von 
Burkau und Magdeburg und Aehnlirhes. In Höhe von 1000 bis 
UNO m wurde der Harz überflogen, aber nichts von den Bergen 
gesehen. Ein erster Landungsversuch bei Nordheim ging fehl. 
Man sah die Wolken durchbrechend die F.rde erst in dem Moment, 
wo das Schleppseil aufsetzte, und fand sich einem als l-andungs- 
platz ungeeigneten Bergabhang gegenüber. Durch Auswerfen von 
viel Ballast stieg man jetzt bis über die Wolken und sah die 
Sonne etwa bei H000 m. Bei dem ausgezeichneten Ostwinde 
halten die Luftschiffer gehofft, bis über den Rhein zu kommen, 
doch war die Luflbewegung oben erheblich geringer. Man ging 
durch die Wolken bis I — 500 m über dem Erdboden hinab, be- 
merkte indessen an dem vom Ballon schräg weg gerichteten 
Schleppseil einen so starken Zug, dass auch dies Mal die Landung 
unthunlich schien. Es wurde deshalb aufs Neue über die Wolken 
gestiegen, der Landungsversuch aber nach einiger Zeil aufs Neue 
wiederholt, dies Mal mit dem Erfolg, dass zwar der Ration schnell 
aufgerissen, bei dem starken Winde aber noch einige hundert 
Meter auf dem Blachfelde hingezerrt wurde, wobei es nicht ohne 
einige Schrammen für die Luftschiffer und Beschmutzung ihrer 
Kleider abging. Im Uebrigen gelang die Bergung des Ballons mit 
Hilfe herbeigerufener, sich gut anstellender Bauern aufs Beste. Der 
Landungsort lag ö km südlich von Lippstadt. — Die letzte oben 
bereits in ihrem Ausgang erwähnte Ballonfahrt fand Montag, den 
22 April, um 7 Ehr früh vom Tempclhofcr Felde aus statt Theil- 
nehmer waren Professor Ahegg- Breslau, Referendar Abegg- 
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Berlin. Oberleutnant Hopfen und als Führer Oberleutnant H i I d c - 
brandi Pas Wetter war sonnig, der Wind massiger Nordost. In 
etwa 200 tu Höhe wurden Wilmersdorf, Friedenau. Schlachtcnsce 
und Wannsce überflogen. In den letzeren wurden 3 Flaschen- 
poslcn geworfen und beobachte!, dass ein Boot darnach suchte, 
aber bald davon abstand, wahrscheinlich weil ein Witz vermuthet 
wurde Daun wurde hoher gestiegen. Es ging über die Pfauen- 
insel, das ßornstedler Keld, Sanssouci und sehliesslirh in 2500 in 
Hohe über Kloster Lehnin bis zum Luburger Truppenübungsplatz, 
wo um 2 l'hr 15 Min die Landung bestens gelang. — — Der 
Experimental- Vortrag von Dr. Nass war »ehr instruktiv. Der 
Vortragende ist dafür bekannt, dass er ebenso anschaulich als 
gemeinverständlich selbst schwierigere Gebiete seiner Wissen- 
schaften darzustellen weiss und dass ihm keines seiner Experi- 
mente misslingt, obgleich sie sich schnell folgen. Das bezeugte 
auch dieser Vortrag, aus dessen Gedankenfülle hier nur folgender 
Satz als von allgemeinstem Interesse hervorgehoben sei : Die 
. Chemie kann der Menschheit in ihrem Streben, die Kunst des 
fliegen* zu lernen, kaum weitere Hilfe gewähren, als sie ihr 
schon durch Entdeckung und Darstellung des Wasserstoffs ge- 
währt hat. Kin Kubikmeter Luft wiegt 1203 g, ein Kubikmeter 
Wasserstoff Si) g. der von letzterem geleistete Auftrieb ist also 1204 g. 
Da hat selbst die Auflindung eines noch leichleren Gases wenig 
Aussicht, Verbesserungen zu bringen. 



Mflncliener Verein für Luftschiffahrt. 

In der Vareiimit/ung vom 26. März 1901 hatte der Verein die 
Ehre, Sc. Kgl Hoheit den Prinzen Leopold in seiner Mitte be- 
giüssen zu können. Nach Bcgriissung der Erschienenen theilte 
der Vorsitzende, Herr Generalmajor Neureuther, mit, dass die 
kgl. bayer. Akademie der Wissenschaften beschlossen habe, dem 
Verein für Anschauung eines neuen llallons 2000 Mk. und für 
wissenschaftliche Fahrten 1.V00 Mk. zu bewilligen. Sodann wurde 
das Resultat der Verlesung der Freifahrten für 1SJ01 liekannt ge- 
geben. Hierauf folgte der atigekündigte Vortrag des Herrn Privat- 
doZenten Pr R. Emden: > Uebai das Landen*. Der wesentliche 
Inhalt desselben ist in dem Aufsätze: .Theoretische Beiträge zur 
Hallonführung. in dieser Nummer der Illustrirten Aeronautischen 
Mittheilungen enthalten. 



Sitzung vom 14 Mal 1901. Für »eine letzte Vereinssitzung im 
Wintersemester hatte der Münchener Verein für Luftschiffahrt 
2 Vorträge angesetzt. Zunächst sprach Privatdozent Pr. Sittmann. 
der am 22 Mai v. Js, au einer wissenschaftlichen Freifahrt des 
Vereins behufs Untersuchungen über Blutdruck u. s. w. Ihcil- 
genoinmei) hatte, über ■ llochfahrtcn im Dienste medizin- 
ischer Forschung». Ausgehend von den bekannten Erschei- 
nungen der Bergkrankheit in den bisher veröffentlichten Berichten 
über Erkrankungen bei llochfahrtcn ( Ballonkrankheil i entwickelte 
er für letztere eingehend den Standpunkt, den die Medizin heute 
in dieser Frage einnimmt und wies auf den Mangel exakter 
Forschungen hin, der daher stammt, dass diesbezügliche Forsch- 
ungen einwandfrei eben nur im Ballon und zwar nur bei Fahrten 
in beträchtlichen Höhen angestellt werden können Zum Schlüsse 
seiner Ausführungen besprach er auf Grund der von ihm ge- 
legentlich ih r oben erwähnten Fahrt angestellten Vorversurhe die 
Art und Weise, in der weitere Versuche anzustellen wären, und 
führte verschiedene zum Theil von ihm selbst für den Gebrauch 
bei Hochfahrtcn eingerichtete Instrumente vor Besonderes Inter- 
esse erregte die Vorführung einer Maske zur Einathmung von 
Sauerstoff, diesem wichtigen, bei allen Hochfahrtcn in Anwendung 
kommenden Schutzmittel gegen Erkrankungen, die durch Sauer- 
stoffmangel der hohen Luftschicht hervorgerufen werden. Sodann 
sprach Herr Erhart. Adjunkt .1er meterologischcn Ccntralstation 



über: Die Freifahrt vom 19. April d. Js. von Augsburg 
nach dem Vorarlberg; der Ballon wurde kurz vor 7 Uhr früh 
hochgelassen und halte während der 4 ersten Stunden nur eine 
schwache, dann aber in grösserer Höhe eine beträchtliche Fahr- 
geschwindigkeit in süd-südwestlicher Dichtung. Wahrhaft gross- 
artig war der Vollständig klare Ausblick auf das Gebiet vom Berner 
Oberland bis Salzburg. In der Höhe von Immenstadt erreichte 
der Ballon seine grösste Höhe von 4MX) m bei einer Temperatur 
von — l.V Gels. Pann ging die Fahrt über die Allgäuer Berge nach 
dein Bregenzerwald — herrlicher Ausblick auf den Bodensee bis 
nach Radolfzell — . worauf nach H"t slündiger Fahrt dann die 
Landauf glatl bei Mellau im Thale der Brcgenzer Ach erfolgte. 
Hierauf Iheiltc der Vortragende noch die wichtigsten Ergebnisse 
der meteorologischen Beobachtungen mit, die an den drei ge- 
legentlich der auf diesen Tag angesetzten internationalen Simultan- 
fahrten in Bayern aufgestiegenen Ballons gemacht worden waren. 
Ausser den diesbezüglichen Tabellen und Kurven waren auch 
mehrere wohlgelungenc Photographien ausgestellt. Die beiden 
interessanten Vorträge ernteten lebhaften Heilall und gaben Anlass 
zu einer längeren Diskussion. 

Wiener fluirtechnixvher Verein. 

Jahresversammlung am I. April 1901 unlcr dem Vorsitze 
des Herrn Professors Pr. Jäger. Schriftführer Karl Milla. Per 
Vorsitzende verliest den nachstehenden Rechenschaftsbericht: 

Im Namen Ihres Ausschusses habe ich die Ehre, über unsere 
Vereinslhätigkeil im abgelaufenen Geschäftsjahre 1900 Bericht zu 
erstatten. 

Bei der XIII. ordentlichen Generalversammlung am 27. April 
1900 zählte der Verein 93 Mitglieder. Ausgetreten aus dem 
Vereine sind: 

II ordentliche. 

3 theilnehmende 
Mitglieder. Aufgenommen wurden: 

4 ordentliche, 

3 theilnehmende 

Mitglieder, so dass der Verein Ende 1900 aus HO Mitgliedern be- 
steht, und zwar: 

1 Stifter, 
1 Gründer, 
7n ordentlichen. 
9 theilnehmenden, 

in Summa Kti Mitgliedern. 
Im abgelaufenen Jahre wurden folgende Vorträge in acht 
Vollversammlungen gehalten : 

1. Am 23. November 1900 Herr Hauptmann Hinterstoisser: 
leber die Versuche mit lenkbaren Luftschiffen im Jahre 1900. 

2. Am 14. Dezember 1900 Herr Dr. Wilhelm Traberl: 
Leber die wissenschaftlichen Ballonfahrten in Berlin. 

8. Am 25. Januar 1901 Herr Raimund Nimführ: Die 
Oekonomic der Flugrnaschinen. 

4. Am H. Februar 1901 Herr Oberleutenant v. Schrodt: 
Literaturbericht über das Jahr 1900. 

5. Am 22. Februar 1901 Herr Raimund Nimführ: Die 
Oekonomic der Flugmaschinen iSchluss). 

6. Am H. März 1901 Herr Dr Conrad Dohany: Antike 
Flugtechnik bis Leonardo da Vinci. 

7. Am 22. März 1901 Herr Oberleutenant Fr iedri ch Tan ber: 
Die Entwicklung militärischer Lnftschiffertruppen bis zur Gegenwart. 

8. Am L April 1901 Herr Hauptmann Hinterstoisser: Aus 
dem Luftschifferleben. 100 Skioptikonbilder. 

Der Ausschuss war in zehn Sitzungen versammelt und war 
bemüht, allen Anforderungen thunKchat gerecht zu werden. 

Der tlugtechnischc Verein war im abgelaufenen Jahre un- 
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ermüdlich thälig, durch Studien und Aufsätze Aufklärung über I 
das Luftmeer und dessen Beherrschung zu geben. 

Leider musste die bereits Iii Jahre alte Vcreiliszcilschrift für 
Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre aufgelassen werden, 
weil der Berliner Schwestervcrcin zur Förderung der Luftschiff- 
fahrt, welcher der Begründer und eigentliche Besitzer der Zeit- 
schrift war, dieselbe ab 1. Januar 1901 nicht weiter führen wollte. 
Beide Vereine nahmen dann die bekannten durch Herrn Haupt- 
mann Mnedebeek auf eine hohe Stufe gebrachten « lllustrirten 
aeronautischen Miltheilungen- als neues Vereinsorgan an In 
einem Schlussworte zum 12. Hefte des letzten Jahrganges Iheilt 
der Ausschuss des Vereines ausführlich die Gründe des Auflassens 
der Zeitschrift mit. 

Hier sei nur noch einmal angeführt, dass der Berliner Verein, 
der die Zeitschrift aullassen wollte, über «M», der flugtechnische 
Verein, der sie aullassen musste, nur H\ Mitglieder zählte. 

L'm die Finanzen des Vereines nicht in Unordnung zu bringen, 
indem wir allein trotz unserer Bemühungen nicht in der Lage 
waren, die alte Zeitschrift fortzuführen, sah sich der Ausschuss 
im Namen des Vereines gezwungen, statt der Monatszeitschrift 
vorderhand eine Vierteljahrsschrift den Mitgliedern einzuhändigen, 
dip aber voraussichtlich in Kürze häutiger erscheinen dürfte. 

Weiter» kommt noch mitzutheilen. das» dank dem leuchten- 
den Beispiele, welches Seine Majestät Kaiser Franz JosiT durch 
eine namhafte Spende für das Kress'sche Luftschiff gab, nunmehr 
die von Herrn Kress für die ersten Versuche nothwcndige Summe 
nahezu sichergestellt ist. so das» Herr Kress den Motor bereits 
bestellen konnte. Die Versuche selbst werden somit zu Beginn 
der guten Jahreszeit wieder in Angriff genommen werden, Frei- 
lich ist damit nicht Alles gethan. Soll das Luftfahrzeug nicht 
scheitern, werden äusserst zahlreiche, überaus vorsichtige Experi- 
mente nolhwendig «ein. Um es beherrschen zu lernen, um noth- 
wendige Veränderungen, die ja keiner neuen Erfindung erspart 
bleiben, vornehmen zu können, dazu werden neue Geldmittel er- 
forderlich sein. Wir rechnen hiebet auf die Unterstützung der 
gesammten Mitwelt und hoffen, für die Menschheil gedeihliche 
Früchte zeitigen zu helfen. Unsere besten Wünsche begleiten das 
Kress sehe Unternehmen. 

Wir begrüssen an dieser Stelle einen neuen verwandten 
Verein, den Wiener Alto- Club, welcher durch Ausführung von 
Ballonfahrten, theils sportlichen, theils wissenschaftlichen Charak- 
ters sich das erhabene Ziel gesteckt hat, kameradschaftlich neben 
unserem Verein zur Erforschung des unermesslichen Luftmeeres 
beizutragen. 

Der in Ihren Händen belindliche Bechnungsabschluss über 
unser bescheidenes Vereinsvermögen weist ein Guthaben von 
1209 K. 4 H. auf, welches als Saldo für das nächste Jnhr Uber- 
tragen wird. 

Nach §8 7. 9 und 10 unserer Statuten scheiden der Vereins- 
obmann und sechs Ausschussmitglieder mit ein-, beziehungsweise 
zweijähriger Funktionsdauer aus dem Ausschüsse aus, auch sind 
für das laufende Jahr zwei Bevisoren und ein Revisorstellvertreter 
zu wählen. 

An anderer Stelle werde ich mir erlauben, unseren Mit- 
gründer, langjährigen Ubmann und derzeitigen Obmannsstellver- 
treter, den Nestor des Vereines Herrn Oberingenieur Friedrich 
Bitter von Loessl. in Hinblick auf seine unschätzbaren Ver- 
dienste auf dem Gebiete der Flugtechnik sowie für sein unermüd- 
liches theoretisches und praktisches Wirken auf diesem Felde, 
der Generalversammlung zum Ehrenmitglicde vorzuschlagen. 

Das Jahr 1HO0 war ein Jahr des Versuches. Im Vortrage 
des Herrn Hauptmann Hinterstoisser am 23. November des 
abgelaufenen Jahres erfuhren wir, wie emsig und unermüdlich in 
allen Ländern der Eide an der Erfindung des lenkbaren Luft- 



schiffes mit mehr oder weniger Erfolg gearheitet wird. Specteil 
die Anhänger des lenkbaren Ballons halten im vorigen Jahre Ge- 
legenheit, die hOclul interessanten, aber auch sehr kostspieligen 
Arbeiten des Grafen Zeppelin zu bewundern. Leider sind da die 
Hoffnungen Vieler enttäuscht worden, indem die Leistungen weit 
hinter den grossen Erwartunsen der Menge zurückblieben. Aber 
nutzlos war die Thal des energischen, kein Opfer scheuenden 
Grafen Zeppelin gewiss nicht. Wir haben auch gar keine Ursache, 
nach einigen misslungenen Versuchen uns kleinmülhig von der 
grossen Sache abzuwenden. Noch mancher Weg ist unbelreleil, 
es führen deren sicher mehrere zu dem grossen Ziel. Möge bald 
die Stunde erscheinen, wo sich vor unseren Augen das fertige 
lenkbare Luftfahrzeug erhebt, ein Kunstwerk und ein Triumph 
der wissenschaftlichen Technik zugleich. 

Hierauf hielt Herr Hauptmann Hinterstoisser einen Vor- 
trag: -Aus dein Luflschifferleben>. in welchem er 100 Skioplikon- 
bilder den zahlreich erschienenen Mitgliedern und Gästen vorführt. 

Herr Aufsichtsrath Schurich berichtet sodann über die 
vorgenommene 1'ruTung der Geldgebarung des Schatzmeisters, und 
da er alles in Ordnung gefunden, schlägt er Entlastung vor, die 
auch angenommen wurde. Ucber Vorschlag zweier Vereinsmit- 
glieder werden auch die satzungsgemäss ausscheidenden Aus- 
schussmitglieder wiedergewählt und so erst heint der Ausschuss 
in seiner früheren Zusammensetzung wiederhergestellt. Endlich 
nahm der Verein den Vorschlag des Ausschusses, Herrn Fried- 
rich B. v. Loessl zum Ehrenmitglicde zu ernennen, beifälligst 
und einstimmig an. 

Vollversammlung am 2t!. April litol. Vorsitzender Dr Jäger, 
Schriftführer Karl Miller. Vortrag des Herrn Fr iedr ich B i Her; 
«Winddrurk auf unrunde und vertiefte Flächen.. Der 
Vortragende führt einen Kinderballon vor und weist nach, dass 
ein beweglicher runder Körper, vom Winde getroffen, sich nicht 
mit der spitzen, sondern der Hachen Seile dem Winde entgegen- 
stellt. Dies lïndet Anwendung auf die Neigung schwebender 
Ballons, sich zu drehen auf Kis oder Holz, die im Wassel schwim- 
men, auf SchifTssleuerung und lieschossc. 

Den Winddrurk auf vertiefte Flächen hat Vortragender an 
Fallkörpern aus Papier, welche er vorführt, gemessen und gelangt 
durch Untersuchung der Gestalt des vor der Fläche entstehenden 
Luflhügcls dazu, die Winddrucke auf cy lilidr ischc, kugelige, kegel- 
oder keilförmige Hohlflächen übereinstimmend mit der Erfahrung 
zu berechnen. Hierbei ergeben sich neu.- Gesichtspunkte, wie das 
Anpressen der Luft auf weiter hinten liegende Flächen, die Ent- 
stehung von Winddruck durch Luflwcllen. die sich in Hohlflächen 
fangen, das Sichergänzen zweier Lufthügel. Auf Grund der ge- 
wonnenen Ergebnisse wird die Gleichung des sich drehenden 
Windmessers l Itobinson'scheri) entwickelt, als wahrscheinliche 
Ursache des dem Benard-Krebs'schen Ballon begegneten grossen 
Luftwiderstandes das Gondel und Ballon verbindende dichte Netz- 
werk bezeichnet il. a. m. 

Nach dem Vortrage erfolgte eine Besprechung desselben 
durch die Herren Altmann, Hinterstoisser und den Vor- 
tr 



Stlndlw internationale Kommission für Luftschiffahrt. 

Hitzen* vom 21. Mira anter Versitz «on Prof. II. Herresell 
aus StniKNbunr- 

Die Kommission bat sich einverstanden erklärt mit einer 
wichtigen Arbeit, die Kommandant Benard im Auftrage der Unter- 
Kommission für Vergiftungen durch arsenikhalt iges WasserstofTgas 
zusammenstellte, enthaltend: einen Bericht des Hauptmanns 
B ic hard Über diesen Gegenstand, betreffend Untersuchungen im 
Jahr 19011, angestellt in der Luflschifferablheilung von t'.halais, 
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und über anzuwendend? Voi^iclitstiiassro-ri-lii und Heilmethoden: 
verschiedene Kcrirlile des Vcrsurhslaboratoriums der École des 
Mines; endlich einen Bericht des Stabsarztes Maljean über einige 
VergiflnngsfKlle, die sich vor dein Jahr 1JMKI hei den Lufls« hifler- 
Iruppen ereigneten. 

Marineleutnant Tapissier, der Delcgirlc der Kommission 
zum internationalen Mannckongress, erstattete Bericht über die 
.Massregeln, die zur Rettung ins Meer verschlagener Ballon* zu 
ergreifen sind, sow ie Uber die Verwendung des Ballons im Retlungs- 
wesen zur See. 

Endlich gab Herr Hervé, ebenfalls Delcgirler zu diesem 
Kongress, einen historischen Ueherblirk über die sowohl offiziell 
wie privatim seit dem letzten Jahrhundert in dieser llinsirht an- 
gestellten Versuche mit Drachen und Huilons bei den bedeutendsten 
seefahrenden Nationen. 



Sitzung von April. 

Nach einigen ergänzenden Auftragen an die l'nlerknm- 
inissionen für Télégraphie ohne Uraht, für l'iitersucbung der 
physikalischen Hesc haffenheit der Wolken und für die Publikation 
der Arbeiten den Herrn Kenard hörte die Kommission einen 
Bericht des Herrn Brzcwiecki über die Zweckmässigkeit, elil- 
itheidclide Versuche über den Widerstand der Luft anzustellen, 
ehe die materielle I ntel Stützung der Regierungen nachgesucht wird. 

Herr Surcouf berichtete Ober den Erfolg seiner Bemühungen 
bei der Zollverwaltung. Zur zollfreien Einfuhr ahn» im Auslände 
gelandeten Hallons genügt fortan der einfache Vorweis des Vf 



! «pningszeugnisses des Fabrikanten, beglaubigt durch die ständig 
internationale Kommission, anstatt der bisher von Fall zu Fall 
erforderlichen Filigabe an das Ministerium. 

Kndlich beschloss die Kommission, einer Tageszeitung eine 
Berichtigung einer ungenauen Veröffentlichung zuzustellen und zu 
erklären, dass der internationale Charakter der aeronautischen 
Wellfahrten zu Vincennes sowohl im Prinzip gewahrt blieb, als 
auch in Wirklichkeit mit Hinblick auf die wichtigen Veröffent- 
lichungen des Organisai lonskomilec*, 

Kltziinr s .... I 2t. Mal. 

Nach Kenntnissnahme eines Beliebtes des Herrn Hervé über 
die Art und Weise der Veröffentlichungen der Arbeilen der Kom- 
mission und einer Mittheilung des Herrn v. Pesi c über die Voll- 
machten der Delegaten zum Marinekongress in Monaco bcnehloss 
die Kommission auf Antrag des Obersten Renard, sich an die 
maritimen Hcllungsgescllsrhaften zu wenden, um die Vorschläge 
der Kommission betreffs I nfälle der Ballons zur See durzuführen 
und mit vorläufigen Versuchen zu beginnen Die Kommission ist 
der Meinung, das« die Aufträge der IMegirten zum Marinekongiess 
nicht genau (ixirt werden können, und spricht die Hoffnung aus, 
das- die Bemühungen derselben praktische Erfolge britigen werden. 

Betreffs der zollfreien Einfuhr eines im Auslände gelandeten 
Ballons macht die Kommission darauf aufmerksam, dass das 
einmal aufgestellte und von der Kommission beglaubigte I rsprungs- 
zeugniss de* Fabrikanten ein für alle Mal genügt. 



Pitsit- und Gtbriuctismuslsnciiai in der Luftschiffahrt. 

MJagettwilt ton dem l»atrnlanw«ll Co.; HlrtcnfeM. llerlin NW LröcMtr. ai, von liwi iwii) lUartirit« uVr kl;.— Lufl..liifl»lirl im Ka»«L l'atcnlaml. 



I>e«t»chlamal. 

D.B.P. Hr. U8139. — K. Rommclsbiirlier In StaMfKft, 

ScdumtaatM «7. — I.ultscliraubeniad. Patenlnt vom I. Sep- 
tember IHD9 ab. 



Eur i>tr. nil. V ualeffung frlnngte Patentanmeldungen 

in der Zeil vom 27. Februar 1901 bis K. Mai HMII. 
Einspruchsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 



L 12 WX. Von Anhöhen aus in Retncb zu setzende Flugvor- 
richtung. Knill l.climumi. Berlin. Angemeldet l!>. August IK9H. 
ausgelegt 2ö. März 1901. 

B 27091. Luftballon mit innerem Einsatzballon. Finnin 
Bou-son. Pari». Angemeldet Ii Januar 19t», ausgelegt \. April 1901. 

R 26060. Vorrichtung zum freibeweglichen Aufhängen von 
Flugmaschinen an Luftballons. Finnin Housson, Paris. Angemeldet 
B. Januar 1900. ausgelegt II April IH01. 

K 1MHIUI. LuftschilT mit in einer den länglichen Ballonkörper 



durchsetzenden Röhre angeordneten Schrauben. Rudolf, Krwkcr. 
Teplitz. Rühmen. Angemeldet 27. November 1KH9, ausgelegt 
29. April 1901. 

in der Zeit vom 27. Februar 1901 bis H. Mai 1901. 
D.B. O.K. No. 151736. Luftfahrzeug mit parallel geschal- 
teten, mehrfach besetzten Propellerachsen mit entgegengesetztem 
Itrehiingssinn und um eine Stange oder Schnur drehbaren, rück- 
wärtig verlängerten Segeln mit Zugschnur. C. II. Reese, lloniburr- 
Hohenfeld. Kr k hoffst r. 2» n. F. II. Ehler», Rordcsholin. Angemeldet 
4. September liNHi, bekannt gemacht 29. April 190t. Aktenzeichen 
R 84Ö3. 

«elttaehte Patente 

in der Zeil vom 27. Februar 1901 bis K. Mai 1901. 

D. Ii P. NO. 1U 609. F. W. Senile, Honilrnnr. Verfahren 
und Maschine. ITugmaschine von der Knie aufsteigen zu lassen. 
D. R P. NO. 113 866. II. ( nmpe, Hrrlln, Hovensir. 7. 

Luftschiff nut Jalousieklappttügeln. 
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Sie Redaktion. 
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Zeitschriften-Rundschau. 

..!.' \ maint Bulletin mensuel Illustré de In Société rmnrnlhc 
de Nnrleatlon aérienne Avril 1001. N» 4. 

Société française de Navigation aérienne. Séances de» 21 el 
•2H mars. — Notice sur la posle aérienne par pigeons voyageurs 
pendant le siège de Paris 1870/71 par M. L van Itooseheckc. — 
Les aénwliers militaires pendant la campagne d'Kgyplc. mémoire 
présenté au < .<mgrés international d'aéronauti<|ue. par M. le baron 
Marc de Villicrs du Terrage. — Commission permanente inter- 
nationale d'aéronautique, séance du 25 avril a l'Institut de Krançe. 
Mai 1901. X« 5. 

Société française de Navigation aérienne. Séances des 9 et 
25 avril. — Communiqué de la société au sujet du brevet d'aéro- 
naule. — Les aérostiers militaires pendant la campagne d'Kgypte 
par M. le baron Marc de Villicrs du Terrage (lin:. — Gazogène 
à ammoniaque au cblorurc de calcium, note de M. Josselin. — 
Billion plat de M. Georg Lindner de Karlsruhe. — Commission 
permanente, séance du 2Ü mai. Aéroclub séance du 2 mai 1901. 
. . I . ' v i • y- . h 1 1 h 1 1 1 - - - . Revue men*«elle ill ■••tree de l'aéronautique et 
des sciences qui »'y rattachent. Avril [901. N° 4. 

Alberto Santos-Duniont t Emmanuel Aimé'. — Les ballons 
dirigeables Sanlos-Duiuonl K. A.). — La traversée de la Médi- 
terranée en ballon (Henry de la Vaulx'i. — Commission permanente 
internationale d'aéronautique, Hibliographie. 

Mai 1901. N« 5. 
Albert Tissandier (Henry de Graffigny I. — L'air libre (Georges 
llesançon). — Au sujet des traversées aériennes au long cours 
(Henry Tapissier). — Ht)»!» kilomètres en ballon (Maurice Karman). 

— Perfectionnements apportés aux aérostals dirigeables (Kalden- 
bergori. — A travers les sociétés aéronauliques. — Informations. 

— Liste des brevets relatifs à l'aéronautique. 



Bibliographie. 

...Innée et Murine". N» 119. 2 juin 1901. N» 120. il juin 1901. 

Henry Hervé: La traversée de la Méditerranée en ballon. 
7 Seiten. LI Abbildungen. 

Maurice Oranger: La conquête de l'air, les nouvelles 
inventions. 3 Seiten, ■"» Abbildungen, lfehandcll die misslungenen 
Versuche von Suter in Steinarh am llodensee und den Hau des 
Luftschiffes von Roze in Argenteuil. 

„Die UmsekM*. N° 24. IfOL H, Juni. 

H. Ilie Klugmaschinc des Ingenieurs Kress in Wien. 4 Seiten. 
2 Abbildungen. 

Briefkasten. 

Herrn E. L. Herlin. Sie schicken uns einige Hieroglyphen 
und schreiben daneben ..Hiermit ist der Reweis erbracht, dass die 
Luftströme sichwic die Lichtstrahlen an den Flüchen brechen u s w." 
Wie kann uns dus genügen! Itcdenken Sie, dass wir von allen 
Seiten her zahlreiche Einsendungen, darunter häufig solche recht 
interessanter Art erhallen. Was für ein Cedächtniss mOsslen wir 
haben, um gleich wieder zu wissen, was gerade Sie uns ehemals 
behauptet hatten \ Wir erinnern uns immer nur der dümmsten 
Vorschlage und freuen uns. dass solche immer sellener werden. 

Also senden Sie uns bitte einen fachmännischen kurzen 
Bericht Ihrer Versuche ein, wir wollen denselben gern gewissenhaft 
prüfen und Ihnen unsere Ansicht inittheilcn.. 9 

Herrn (1. HL Lcmbcnr. Kesten Dank fur freundliche Kin- 
sendung. wir bedauern indess, Ihnen mitlheilen zu müssen, dass 
sie uns für die llluslr. A fron. Mitlh. nicht geeignet erscheint. 



■V l'er tM'ilii'iroiid« l'nuqickt der WrliH-ubnrhhandlunir Friedrich 
Vlaweg A Mahn in Braanachwolff, betreffend „ ■•M'hait- 
lieh* I.urtfnhrtrn". «ird besonderer tloacbtunr empfohlen. 



Di* .lllu»trirten Aëronnatiwbfn MitUieilunKen" b»b*n »•» »IU-« rfrwiMtlwlwii Zr1t.rhrin<-n der WHl die rrt**!* AilUrt und empfehlen sich daher betoeders 

tut Verbreitung fachlechuiM'ber Aniteigrn. 
i ' I» Seile Mk. 4.-, die I X gr»p. Zeile M rf«. 




Ballonfabrik 

August Riedinger 

Augsburg*. 

Draclienballons System Parscval-Siegsfchl 

Patentirt in allen Culturländern. 

Bewährt* durnuiehrre Si*rialcon*trHCfion für jrde \\'iniig**rhirin- 
•tiyktit, - ■ Vrnrmiinny für mit itilri*che Ztrrrlr uwi mttroro!ogi*rhf 
Urgi*lrirungrn bti ruhigtr und Iteu-njtrr l.nft. 

Kugelballons. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 
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Cigarrenförmiger Ballon, I 

500 cbm. Inhalt, $ 
ist sofort mit allem Zubehör billig EU 
verkaufen. 
Offerten unter K. P. 24 Hauptpostamt 5 
Frankfurt a. 3f. Jj 

Strassburger Korbfabrik. 

Hoflieferant. 

STRASSBÜRG, Kramergasse 7-9. 

Spoci alitât für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

BriUant-Stiihh: — Ft-ldstiihle. 

Das 

PWograpliscke Atelier u. Vergiteniogs-Aflstalf 

ran 

FERDINAND BAUER, 

14, KöaigstrasM St riiH*burj; 1. E. Königstraaae 14 

liefert 

die anerkannt bestarlunrensten Photographien Jeder Art und 

(•rStwe bei intiwtiren Preisen. 
Ente SptcliMMtttall ha Ebat* tir Vtryriiieraaata aack jedem iltes Bitte. 
ZaWrnd» twi t f u wliriWii n« rriul|rriae>ii ati laianWarrinta. 
Ike Hrrrra tni«leiirpk.li>*r»nlini »Irhl nela Iaboratiiriain tur freien 
Yrrfaraaf. 
Autkunft J*derMHt kn*t*nlaa. 



Pb-otc « Apparate 

für Expeditionen 
in Luft, Tropen, Bis, Bergwerk etc. 

•M PitluiMUli« in lilro.trii. \<r 

Romain Talbot 

Berlin C. Kaiser WilhelnmtmsHe 40. 



Soeben erscheint: 

Weltgeschichte. 

Unter Mitarbeit von dreissig ersten Fachgelehrten 

herausgesehen von Dr. Hans F. Helmolt. 

Mit 21 Karten und 171 Tufrln in Flllmidiwl. Holucluiitt unit AeUunff. 
8 Binde la Halblader fee, ia |e II M. oder 16 krwkirtt Kalbkiadi ta Jt 4 M . 

Die neuen <te»irhLpnnkle, die d.-n Herausgeber and win. Mif- 
arbeiter (rlcilot haben, »lud: lj die Kuibp/ii-hnnf der Iii.. 
{iM.hlrhle der t»nmmli.n Mrn.rhhril Inden m rrrarhrilrnitta 
Molt, »I dir ethiinrrogranhl.rlie A n»rdn n n % B* h VolkerkrtUea, 
.!• die llrru.-k.klitirunf .Irr Itlfin« ia ihrer gewehrt hlli. hm Hedruliiiijr 
niwl 4i dir Abwfi.unj irrend wel< hv» »'< r I b • M um ■•■ ta I.e. 
wir man .»l.-hrn lii.hrr aiir lleant» «rinnt der unmrthn.IU.-hcn Ktmr < n 
Warnai? and Wohhi? »iirulreen pll«(le. 

Ilm reuen Rand HF laalet«, rrmpeklr ir.ll. tant Jede ItiirhkaadluBi: 

' Vt»rl*tr des Bibliographisch«!! Instituts in Leipiig und Wien. 



W. H. KühL Jiigfnttr. 73, Bfrlin W K 

S|ir<- llurhhun.llnnr und Antiquariat Cur l.till.'iilflahil.- und Marine-Lilteeataf 
h. II > Ii- 1. rln xi-lrlir. l.aa er tüli-rrr nmt neuerer W.-rkf auf dieten Gebieten. 

Katalog Aeronautische bibliographie IflïO — V&Sft, .et —M, 
Grundlagen der Lufitechnik. 

(îemrinveretâiidhrhe Abhandlungen über eine neue Thenrie rar L.'nunr der 
riuftragr und de* f'r'ddrn). de* lenkbaren l.tilUikihV. 
r im Hai l.orliner. 

33 S. fr. H> mil i TaWn (7 Abb.) Prei. Jt t.*0. 



Flugtechnische Betrachtungen rr= 

von Ans- Platte. 

Itl ft. tr. i». IrtM. iSlalt Jk t.N»> 4t 1 50. 

Zeitschrift des Deutschen Vereins zur Förderun", der Luftschiffahrt. 

Jahr». IV. IHHTi — Jahrg. X, Iiwi. TVei« a Jaliri .1.(1 jt lt.- > k ji n.-. 

Dnaaelbe: 4'oniplette Serie. 

Jahr» I. Ié>ï - Jahr*. XVII, Im*«. .Srlir .rltrn. Jt r*.— , 

Georg Hirsehteld, 

Inifoulour, 
li.LilHtttr. • Berlin NW. • UiMutr.ll. 

rrtbellt Kiith In rntentuiigeleeenlieiteii. 

(Yoa Ii«" -I» Bearbeiter der KUur I.artscUiflahrt im Kainerlii hrn rateat- 
uiiit xu Iterlin.! 1 

PROMETHEUS 

Illustrirte Wochenschrift über die Fortschritte 
in Gewerbe, Industrie und Wissenschaft, 

lieians^egi'beti von 
Professor Dr. Otto N. Witt. 



aTJjqT* Wer einmal Einsicht in diese wirklich hervorragende, »attr- 
estante und durchaus allgemeinverständliche Wochenschrift genoi— in 
hat, gehört sehr bald zu deren eifrigen Lesern. 

Preis ■vierteljährlich 3 Mark. 
Probeiiniiiraern gmti*. 

Verlag von Rudolf Mttrkenbenrer, Herlin W. 10, Oiirnbergstr. 9. 

L'Aérophile 

REVUE MENSUELLE, ILLUSTRÉE 

de F AERONAUTIQUE 

et des Sciences qui s'y rattachent 

publiée 

avec tu collaboration des principaux savants français 
et étrangers. 
Directeurs: fJeorge* Hesnneon et Wilfrid de Kontlelle. 



L'Aérophile 
L'Aérophile 

L'Aérophile 



a des correspondants dans le tminde entier. 

est le plu* bnporutnt, le plus répandu, le mieux 
informe, le i ni eux illustré de tuus les jtiurnntLx 
similaires. 

s'adresse à tuus les amis du progrès, meine 
à ceux et nDUI nsims dire, surtout à ceux i|ue 
l'élnde pourtant si attrayante de la navigation 
aérienne n'a pas encore conquis. 
Friz du numéro : Un franc. 

Abonnements: France, un an 10 franos 

Union postule 19 . , 

Rédaction et administration: Rue dea Grandes Carrières, 14 

TfUphtm* m -n. PARIS-MONTH ASTRE. 



L'AERONAUTE 

Bulletin menanel illustré de 1a Société française 
de Navigation aérienne, 
ftltn ACTION KT HUIIF.AUX: 
10, HUE DE LA PÉPINIÈRE, PARIS. 



Nr. 4. — Oktober 1901. Jahresabonnement: Mark lO. — ^ 



Unter Kntiiband direkt rogetandt 
Deuuchland. Oeeierrcich-Urnrarn Mark 10.40 
In anderen Lindern d. Weltpostvorelna Mark 10.SO 
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JVEROnaMschf: 

MOWNQEN 



Deutsche Zeitschrift für IiufXschilTahrl. 



Fachzeitschrift fiir alle Interessen der Flußtechnik mit ihren Hülfswissenschaften, 
für aeronautische Industrie und Unternehmungen. 



Chefredakteur: JDr. JioB. Jlmden, 

Privatdocrnt an der Königl. Technischen Hochschule in München. 



MM 



Inhalt: Aèronautik: Kin HallonauMii'g lit» loSon m , von A. Beraon und IL Karin*. — Vvam Hnehfahrrr. — Die 
MiltUrlufWh.fl'ahrt in Spanien. Ton II. W. [.. Moedebeck. -- Die «ivil- and strafrechtlich« IlaftnnK do Luftschiffen, tob Rechts- 
anwalt Dr. Ii. Ko«cnl>enr, Berlin iPortaett. nu 1 s. Iilu«n. - Km unfreundlicher L'mpfjuig. - Fand einer FUscbenpaal . — Ballon 
im Wolkrnitiinn - Aeronautischer Liltcratarbericht. — Bibliographie. — Aeronautische Meteorologie and Physik der 
Atmosphäre: Magnetic lie Mesnumrcn im Ballon. Ton Dr. Hermann Kbert. — Ballonfahrten am 7. Mari and 1*. April MOI. — 
Meteorolngische Bibliograph«. — Fingtechnik and aeronautisch« Maschinen: Beiträge aar Mechanik de* Fluges and 
ichwrbeujcn Falle«, von Dr. W. Kippen. — Dan Itngdynarmscbe l'riniip. von Karl Steffen. — Zwei Bemerkungen mihi leisten 
Novrmberheft der „Zeitschrift fUr Luftschiffahrt", von Dr. Vi. Koppen. — Flugtechaik and Zeppelin'* 
Luftschiff. — l>er Fragspparat von liuitsv YVeiokopf. — Verein* -Ü 1 1 theilangen : Dca tac her Verein 
fiir Luftschiffahrt. — Augsburger Verein für Laftughiffahrt. Ständige international* Commission 
fUr Luftschiffahrt. Talent- und tiebraaebamnaterachau in der Laft »ch if fahrt. — 
II o m or um) Karrikalnren. — Avia. — T odtensebsu. — l'emonalieu. — Geschäfts- 
stellen and Vorattnde: Deutscher Verein lïir Loitsch iffahrl. — Aogsburger Verein für Luft- 
achiffahrt. — Wi«n»r.Flugteehni»chtr Verein. - Zoitsch rif ten-Kun dichaa. - Briefkasten. 




Strassburg L E. 190L 

Kommission« -Verlag von Karl J. Trflbncr. 




Einzelpreis: Hark 4. -, 



1 



-3=—- AVIS. 

Anfragen, Beste/Zungen, Einsendungen sind zu riehten an dir Redaktions- Sammelstelle in Strasburg £ 
Münsterplatz 9, It im Kommisuioii*- Verlag ron Karl 3. Jrübner. 

Ks trird gehkn, Arlieiten und Mittheilungtu für die folgenden Aufhellungen un die hierunter angeführten Herren 

Abth. I. Aeronautlk. Chefredakteur Herr Dr. Ii. Emden. München, Srhellingslrasse 107. 

• II. Aeronautische Meteorologie and Physik der Atmosphäre, Herr Dr. sürinir. Et ■■ r I in C, Scbiakelplall ß. 
■ III. Aeronautische Photographie, Herr Freiherr v. Bassns, München. Stcinsdorfstrasse II. 

IV. Flugtechnik und Aeronautische Maschinen, Herr Ingenieur «I. Altmniin, Wien XVIII Cottage. Dittesgasse Iß. 

• V. Ballon- and Brieftaubenpost, Herr Dilrdelnmnii, Linden-Hannover. 

VI. Aeronautische Vereine and Begebenheiten, Herr Sclirifl-l-ller A. FUrsler, Charlottenburg, Lcibnitzstrassc fiô 
» VII. Aeronautische Patente and Erfindungen, Herr Patentanwalt Ingenieur HirsrhfWd. lierlin W. Kurtürstonstrassc 75. 
► VIII. Humoristisches and Carrikaturen. Herr Bnuwerker, Strassburg i. F.., Zabernerring 13. 

Annoncen und Inserate nimmt an die Drwkerei run Ht. Duïïïcnt-Sehauberg, Strassburg i. £., Tkomantugam 19. 



Todtenschau. 

Am 3. August slarb zu Sirassburg der Justizrath Adolf 
Leiber, langjährige« Vorstandsmitglied des Oberrheinischen Ver- 
eins für Luftschiffahrt. Der Verstorbene war ein rege thütiges 
Mitglied dieses Vereins. Sein juristisches Wissen war bei Fest- 
setzung der Satzungen und der Fahronlnung vornehmlich mit- 
betheiligt. Als Beigeordneter der Stadt Strassburg war er in der 
Lage, dein Verein in vielen aeronautischen Angelegenheiten das 
Wohlwollen der städtischen Verwaltung entgegenzuführen. Als 
Mensch erfreute er sich allgemeiner Hochachtung und Beliebtheit. 

Sein Verlust wird schwer empfunden werden, sein Andenken 
ewig bewahrt bleiben. # 

Personalia. 

Q Hertresell, Prof. Dr. II., Vorsitzender des Oberrheinischen Ver- 
eins für Luftschiffahrt, wurde der rothe Adlerorden IV. Klasse 
verliehen. 2_ 

„Deutwher Verein für Luftschiffahrt". 

Geschäftsstelle: 

Bcriln K. W„ «eenrrnstrasse 1». Telephon-Amt I, Nr. 4472. 
Vorstand : 

Vorsitzender: Bnslejr, Professor. Geheimer Begierungsnith. 
Berlin N, W., Kronprinzenufer 2. T. Amt II, 32Ô3. 

Stellvertreter des Vorsitzenden: T. l'annewltz. Oberstleut- 
nant, Chef des Generalhtubes des III. Armee-Korps. Berlin W . 
Eislebenerstrasse K. 

Schriftführer: lltldebrsndt, Oberleutnant in der Luft*. hilTcr- 
Abtheilung. Herlin-Sehöneberg, Eburslrasse «iL Telephon- 
Amt IX, Nr. f>m. 

Stellvertreter des Schriftführers: Es.hcnbnch , Hechts- 
anwalt am Kammergericht. Berlin S. W., S. hützenstr. 52. 
T. Amt 1, 1886. 

Vorsitzender des Fahrlcnaussehusses : T. Ts« h ndl. Haupt- 
mann in der Lnftschiffer-Abtheilung. Charlotlenburg, Ber- 
linerstrasse 4fi. Telephon : Amt IX, Nr. 5409. 

Schatzmeister: Otto Fiedler, Privatier. Berlin N.W. Gcurgcn- 
strasse 13. Telephon-Amt I, Nr. 4172 und Sieglitz Nr. 14. 

Stellvertreter des Schatzmeisters: Richard Gradeuwitz, 
Fabrikbesitzer. Berlin W., Tauenzicnstrassc 10a. Telephon- 
Amt LX, Nr. 5473. 

Fahrt en aus a chu s s for 1901: 

Vorsitzender: Hauptmann v. Tsehndi. 

Stellvertreter: Oberleutnant HlMebnind«. 

Schatzmeister: Privatier Fiedler. 

Vorsitzender: Hauptmann v. Tsehndi. 
Stellvertreter: Oberleutnant Illldebnindt. 
Mitglieder. Dr. SUriusr, Litterai Foerster. 

Bucher Verwalter fur 1001: 

Knopp. Assistent am Kgl Aeronautischen Observatorium. Reinicken- 
dorf W.. Scharnweberslrasse 102. 



„Augsburger Verein für Luftschiffahrt". 

GfeehaltateJJe: 
A. Riedlnger, Karolinen*!™** D SSI l, AagalNUf. 
Vontand: 

1, Vorsitzender: Hauptmann v. I'arseral, Göggingerstrasse 33 ' 

2. Vorsitzender: Itechlsanwall Sand. D Kl n 

Obmann des Fahrlenausschusses: A. IUedlnirer, Eabrik- 

besilzer I) M i 
Schriftführer: Inlendanturassessor Srhedl, A 22 I. 
Schatzmeister: Fabrikant /lerler, 0 21«». 
Beisitzer: Redakteur l)r. Ktirius Guggingerstrasse 3fi •», und 

Fabrikant Dubois, Kaiserplatz 1 
Mitglieder des Fahrlenausschusses: Privatier Nehallminrr. 

Bahnhofsitasse 21 l, und Ingenieur Sellerie, Eiscnhammer- 

slrasse 3 




Geschäftsstelle: Wien I. KM-henbnehrawie 0. 

Obmann: Dr. Gustav Jacirer, a. ö. Professor der Physik an der 
l.'niversilät in Wien. 

1. Obmann-Stellvertreter: Friedrich Ritter ron Loessl, Ober- 

ingenieur, Wien L, Hathhausstrasse 8. 

2. I > b m »nn-S tell vert reter: Franz Illnterstolsscr. k, u. k Haupt- 

mann. Commandant der Lurtschiffur - Abtheilung, Wien X, 
k. u. k. Arsenal. 

Schriftführer : Kurl Milln, BOrgersehullehrer, Wien VI, Eszler- 
hazygasse 12. 

Stellvertreter des Schriftführers: .losef Stnuber, k. u. k. 

Obvrlieulenant im 2. F.-A -II . Wien X, Arsenal. 
Schatzmeister: Hinro L. Nlkel. technischer Assistent im k. u. k. 

mililtir-geoür. Institut. Wien VIII I. Landgericlilsslrasse 7. 
H üc her wart : Wilhelm Kress Wien IV I, Waaggasse 13. 



Zeitschriften-Rundschau. 

„The Aeronaiitirnl Journal-. July 1001. V lit. Vol. V. 

Notices of the Aeronautical Society. — The Forthcoming Ge- 
ncral Meeting. — General .Meeting of April 15: I. •Aeronautic* in 
France». By Wilfred de Fonviellc (lllusrated). 2. The Meteo- 
Pararhute. By Eric Stuart Bruce. — -Echoes of the Siege of 
Paris. 'Reprinted by kind permission of Ibe Editor of the Daily 
News . — 'Notable British Balloon Asrents», lly IVrcivnl Spencer. 
— «The Angle of Incidence.. By Wilbur Wright. — The Inter- 
national Balloon Ascents Notes -Aeronautical Exhibits at Ibe 
Crystal Palace Exhibition— Dr. C. Zimmerman's «Cycala> Flying 
Machine— Remarkable Kile Flight Dr. Barton's Flying Machine - 
M Louis fiodard's projecte I Balloon Voyage across the Atlantic— 
The B -'Ioon liailway — New Air-Ship on Lake Constance. — Foreign 
Aeronautical Periodicals. — Notable Articles. — Applications for 
Patents. 

f KurlM-Uiinfr »ich« S«iti! :i des CiufctiliKS.) 
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Ballonaufstieg bis 10 500 i 

Von 

und R. 



Von den Verfassern wurde am 31. Juli d. .la. eine 
Ballonfahrt gemacht, welche zwar in erster Linie meteoro- 
logischen Zwecken diente, jedoch auch von aeronautischem 
Interesse ist, da hierbei eine Höhe von mindestens 10500m 
erzielt wurde. Es ist das unstreitig die Maximalhöhc, 
bis zu welcher Menschen bisher vorgedrungen sind, und 
wahrscheinlich ungefähr die Grenze, welche in einem 
offenen Korbe zu erreichen ist. 

Zur Vorgeschichte der Fahrt sei bemerkt, dass der 
von der Continental Caoutschuk und Guttapcrcha-Gom- 
pagnie in Hannover erbaute, 8400 cbm fassende Ballon 
ursprünglich für eine im vorigen Jahre geplante «Dauer- 
fahrt» 1 ) bestimmt war. In diesem Frühjahr wurde der 
Ballon von seinem derzeitigen Besitzer, dem Baumeister 
Enders-Potsdam, dem aeronautischen Observatorium des 
Königl. preussischen meteorologischen Instituts als Ge- 
schenk angeboten. Seine Majestät der Kaiser ertheilte 
hierzu nicht nur die allerhöchste Genehmigung, sondern 
spendete ausserdem die Summe von 10000 Mk. für die 
damit anzustellenden Experimente. Das aëronautische 
Observatorium stellte sich zunächst die Aufgabe, mit 
diesem Ballon, welcher auf den Namen «Prcusscn» 
getauft wurde, die höchsten von Menschen erreichbaren 
Höhen meteorologisch zu erforschen. Bei der sich stetig 
steigernden Verwendung von Sondirballons hat sich eine 
Kontrolle der Bcgistrirapparate durch direkte Augen- 
Ablesungen der Instrumente besondere dort als not- 
wendig herausgestellt, wo gesteigerte Sonnenstrahlung und 
niedrige Temperatur zusammenkommen. Daneben durfte 
man hoffen, durch solche extremen Höheiifahrten am 
besten klarere Vorstellungen von der physiologischen 
Wirkung der Höhe auf den menschlichen Organismus zu 
erhalten. Es sollen diese wissenschaftlichen Fragen hier 
jedoch nicht erörtert, sondern nur einige, rein aero- 
nautische Mittheilungen gemacht werden. 



1) Näheres hierüber und Ober die Gcwiohtsverhällnisse des 
findet »ich in dieser Zeitschrift. 1HO0, 4, S. 114. 



Am 11. Juli würfle — gewissermassen zur Orientirung — 
ein Aufstieg des -Prcussen» unternommen, an welchem 
sich ausser den Verfassern Herr Dr. v. Schrötter jun. 
aus Wien zur Anstellung physiologischer Experimente 
betheiligte. Der Ballon wurde unter der bowährten 
Leitung von Herrn Hauptmann v. Tschudi durch die 
Militär-Luflschifferabtheilung mit Leuchtgas gefüllt; er 
erhob sich bei prächtigem, typischem Sommerweiter bis 
auf 74-50 m und landete nach neunstündiger Fahrt zwischen 
Pirmasens und Zweibrücken in der Bhcinpfalz. Die 
Ausführung des zweiten und Hauptaufstieges verzögerte 
sich, nachdem die Vorbereitungen beendigt waren, in 
Folge ungünstigen Wetters bis zum Ende des Monats. 
Am Hl. Juli früh 6 Uhr wurde der Aufstieg definitiv be- 
schlossen und nach 4'/t Stunden stand der Ballon zur 
Abfahrt bereit; bei dessen ausscrgewöhnlicher Grösse 
unstreitig eine sehr beachtenswerthe U'istung. 

Zufolge des Entgegenkommens des Kommandeurs 
Major Klusstnann standen die ganze Mililär-Lufschiffer- 
abtheilung und ausserdem Hilfsmannschaflen des zweiten 
Eisenbahn-Regiments für den Aufstieg zur Verfügung. 
Die Füllung und Montirung des Ballons leitete — unter- 
stützt von Oberleutnant Hildebrandt und Leutnant 
George — wiederum Hauptmann v. Tschudi, dem die 
Luftschiffer sowohl hierfür als auch für die Hilfe und 
Bathschlüge bei den vielfach mühseligen und langwierigen 
Vorbereitungen des ganzen Unternehmens zu aufrichtigem 
und grossem Danke vorpflichtet sind. Ausser dem ge- 
sammten Offizierskorps der Luftschifferabtheilung wohnte 
der Generalmajor v. Sch wartzkoppen dem Aufstiege 
bei; kurz vor der Abfahrt traf auch der Inspekteur der 
Verkehrstruppen von Berlin, Seine Exeellenz Generalleut- 
nant Bot he, ein. 

Der Ballon wurde mit 5100 cbm Wasserstoff gefüllt 
(s. Abbildung 1); das comprimirle Gas wurde in 1080 Stahl - 
(laschen auf 21 Fahrzeugen herangeschafft, wozu ein 
mehrmaliges Beladen der Wagen erforderlich war. Zum 
Hallen des Ballons waren ausser 300 Sandsäcken à 10 kg 
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24 Erdanker hergestellt, bestehend ans je 5 leeren alten 
Gasbehältern, die einen Meter tief vergraben waren. An 
den Halteleinen, welche vom Ballon zu diesen Ankern 
führten, standen je zwei Mann, als*» im Ganzen 48 Mann : 
am Netz und an den Auslauflcincn befanden sich eben- 
falls 48 Mann. Die Verbindung zwischen Hol Ion und 
Kurl» bildeten zwei Hinge, da die Korbleinen zu dem 
oberen grossen Hinge, an welchem die Auslauf leinen 
endigten, nicht passten. Der Ballast iSandsüeke à t>2 kg 
und 10 kg und Säcke mit Eiscnfcils|uinen à 3fi kg) 
war allergrösstentheils ausserhalb des Korbes angebracht 
und zum Abschneiden eingerichtet, indem eine weisse 
Leine vom Boden des Sackes zum Korbrande, eine rothe 
Leine von der Oeffnung zum oberen Binge führte (s. Ab- 
bildung 2). Ks brauchte also nur die rothe Leine durch- 
schnitten zu werden; da aber die enorme Ballastmenge 
— etwa 3500 kg, obschon der Ballon absichtlich noch 
nicht */» vollgefüllt war — theilweise in mehreren Schichten 
am Korbrande hing, so war die Ballastausgube trotzdem 
zuweilen recht mühsam und umständlich. — Die Hin- 
richtung des Korbes war im Wesentlichen die gleiche 
wie bei den sonstigen wissenschaftlichen Fahrten des 
meteorologischen Instituts : Quecksilber-Barometer, Aneroid- 
Barograph und -Barometer, dreifaches Assmann'sches 
Aspirations-Psychrometcr mit Fcrnrohrablesung, Schwarz- 
kugel-Thermometcr. Zur künstlichen Athmung waren 
4 Sauerstofflaschen zu 1000 Liter Inhalt mitgeführt. Zur 
Erwärmung dienten schwere Hennthierpelze und Thermo- 
phorgefässe, welche in die Taschen und in die Filz- 
schuhe gelegt wurden. Von dem Proviant wurden während 
der ganzen 7 1 /* ständigen Fahrt ndr einige Schlucke Selters- 
wasser genommen. 

Um 10 Uhr 50 Min. erhob sich der Ballon bei ganz 
schwachem Nordwitid und heiterer sommerlicher Witte- 
rung (s. Abbildung 3). Mit einer Vertikalgeschwindigkeit 
von rund IV« m p. Sek. stieg er, bis er bei 4500 m prall 
voll war; von jetzt an wurden in kurzen Intervallen meist 
zwei Säcke gleichzeitig abgeschnitten und dadurch ein 
für die meteorologischen Ablesungen sehr günstiges stufen- 
weises Kniporgehen erzielt. Die Luft war nach unten 
sehr klar, jedoch hinderten zahlreiche kleine Cumuli, die 
sich am Horizont zu einer festen Mauer zusammenschlössen, 
die weite Fernsieht, welche in der Maximalhöhe bei 
idealen Verhältnissen ein Areal von etwa dein Umfange 
des Königreichs Preussen hätte umfassen können. Die 
Cirrusbewölkung nahm im Laufe des Tages zu, die 
Sonnenstrahlung war in Folge dessen relativ gering; 
über 100(H) m befunden wir uns ungefähr in gleichem 
Niveau mit den Girren. Diese Beobachtung wird durch 
die Wolkenhöhenmessungen am Potsdamer Observatorium 
bestätigt. 

Da alle körperlichen Arbeiten im Korbe möglichst 
eingeschränkt wurden, war unter ÜUOO m Bedürfuiss 



nach Saucrstoffathmung kaum vorhanden ; trotzdem wurden 
alle Vorkehrungen zum Schutze gegen die grossen Höhen 
recht frühzeitig getroffen. Bis gegen 9<HiO m war 
in dieser Weise der Zustand relativ behaglich: jedoch 
machte sich zuweilen — zum Theil wohl gerade be- 
günstigt durch die Bequemlichkeiten im Korbe — etwas 
Schlufbedürfniss geltend, das sich vollkommen unge- 
zwungen durch die vorangegangene kurze Nachtruhe von 
kaum 3 — 4 Stunden und den ermüdenden Aufenthalt auf 
dem Ballonplatze seit (5 Uhr erklären lässt. Diese Müdig- 
keit ging jedoch allmählich in eine nicht unbedenkliche 
Apathie, in ein vorübergehendes, unbeabsichtigtes Ein- 
schlummern über, von dem man sich allerdings durch 
Anruf oder Schütteln erweckt, sofort wieder völlig er- 
holte, so dass alsdann die Beobachtungen mit etwas 
Ueberwindung, aber doch ohne besondere Anstrengung 
ausgeführt werden konnten. Das Einsaugen von Sauer- 
stoff erwies sich zur vollen Belebung als ganz aus- 
reichend. Irgend welche schwere Bewusstseinsstörungen 
oder Krankheilssymtome traten bei beiden Insassen bis 
zur letzten Beobachtungsreihe in 10250 m Höhe nicht 
ein. Quecksilber-Barometer und Aneroid liessen sich bis 
auf Zehntel-Millimeter ablesen : das Bild des Aspirations- 
Psychronieters erschien im Fernrohr ganz klar und machte 
— trotzdem es umgekehrt war — keine Schwierigkeil 
bei der Ablesung; die Notizen sind von denen in geringerer 
Höhe in der S hrift kaum verschieden. Die Erschöpfung 
bei körperlicher Arbeit, z. B. dem Aufziehen des Uhr- 
werks am Psychrometer, Aufsteigen auf den Silzkasten 
des Korbes, oder dem Durchschneiden einer Leine, nahm 
dagegen rapide zu. 

Ueber 10250 m sind die Vorgänge den Theilnehmern 
nicht mehr völlig klar. Jedenfalls zog Berson, als ihm 
der Schlafzustand bei Süring bedrohlich erschien, zwei- 
mal das Ventil und zwang dadurch den Ballon zum Ab- 
stieg, brach jedoch dann ohnmächtig zusammen. Vor oder 
nach diesem Ventilziehen versuchte auch Süring in lichten 
Augenblicken seinem schlafenden Kollegen durch ver- 
stärkte Sauerstoffat Innung aufzuhelfen, aber vergebens. 
Schliesslich werden vermuthlich beide Insassen ihre 
Athmungsbchläuche verloren haben 1 » und dann in eine 
schwere Ohnmacht gesunken sein, aus welcher sie ziem- 
lich gleichzeitig bei etwa 6000 m wieder erwachten. 
Die Maximalhöhe, welche der Ballon erreicht hat, lässt 
sich nicht mit Sicherheit bestimmen. Nach dem Baro- 
graphen wären mindestens 10800 m erreicht: jedoch 
war die Tinte eingefroren, so dass die Aufzeichnungen 
über 10000 m derartig lückenhaft und schwach sind, 
dass man sie nicht als einwandfreies Dokument gelten 

I) Dieser naheliegende Kebelxland dürfte durch den von Prof 
f.ailletet konslrurrlen neuen Apparat mit Hiesigem Sauerstoff 
und Nasenmaske, welcher ara Körper de» Luftschiffera befestigt 
ist. in Fortfall kommen. D- R 
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lassen kann. Unmittelbar vor dem Vcnhlzichen las 
Bcrson mit schnellem Wirk am Quecksilber-Barometer 
einen .Stand von 2t (2 mm ab. was einer Höhe von rund 
10500 m entspricht. Der Italien befand sich aber noch 
im Steifren, denn es waren eben vorher zwei Sand- 
säcke abgeschnitten. Jedenfalls ist man berechtigt, als 
Maximnlhöhc mindestens 10500 m anzugeben. 
Die Temperatur betrug bis lOOOOm — 10* C; es ist das 
ein wenig wärmer, als für these Höhe im Juli normal 
sein dürfte. — Ks muss übrigens betont weiden, dass 
nach der noch vorhandenen Hallastmenge der «Preussen», 
unter genügender Bcservirung von Ahstiegsballast, noch 
sieher 1000 m mehr erreichen konnte, also eine 
.Maximalhöhe von 11600 bis 12000 m. 

Nach dem Venlil/.iehen fiel der Hallon rasch, liess 
sieh aber bei etwa 5500 m leicht abfangen und ge- 
horchte auch hei dem weiteren Abslieg vorzüglich auf 
Ballast und Ventil. Ks war dies auch dringend erwünscht, 
denn der Krüflczustaud war nach der Ohnmacht, welche, 
wahrscheinlich mit sic-h anschliessendem Schlaf, eine 
halbe his dreiviertel Stunden gewährt halten muss, hei 
uns beiden ein sn geringer, dass nur die allernuthwcndigstcn 
Bewegungen vorgenommen werden konnten. Nach aus- 



giebiger Saucrsioffzufnhr verschwanden zwar die Athem- 
noth und das Angstgefühl, aber eine bleierne Mattigkeit, 
Schwächegefühl im Magen, zeitweise etwas Kopfschmerz, 
blieben lange, zum Theil auch noch nach der Landung, 
bestehen. 

Hei dem Wiedererwaehen erblickten wir eine ganz 
veränderte und mit der bisherigen nördlichen bis nord- 
östlichen Luftströmung unvereinbare Landschaft; ein sehr 
kräftiger Westwind in der Höhe der Cirruswolken hatte 
uns unbemerkt bis nach dem Spreewald getragen. Lang- 
sam und stufenweise wurde bei völliger Herrschaft über 
den Hallon der zweite Theil des Abstiegs durchgeführt 
und bei Windslille um ö I hr 25 Min. hei Briescn 
unweit (loi Ilms gelandet. Zum Verpacken ties Biesen- 
ballotU reichten die Kräfte nicht mehr aus; um so mehr 
wussten wir die herzliche und unermüdlich sorgsame 
Aufnahme im Hause des Herrn Pastor Boltein Briesen 
zu würdigen, Dank dieser Pllege fühlten wir Beide uns 
am nächsten Tage wieder vollkommen wohl, so dass 
das Verpacken und Verladen schnell erledigt werden 
konnte. 

Irgend welche nachtheilige Folgen der Kahrt haben 
sich auch nachträglich nicht gezeigt. 



Unsere Hochfahrer. 



Mit iwei Abbildungen. 



Unserer Generation ist es anerzogen wurden, nicht zufrieden 
ZU »ein mil den trockenen Berichten über die Objektive Thatsarhe 
k&hiwr Forschungen; sie hat das Bedürfnis» nuch Dinar Vorstellung 



1 



K B«f t«n. 

derjenigen Individuen des Menschengeschlechtes, welche im Kampfe 
um die Wahrheit srhaflen und für sie furchtlos ihr ganzes Ich 
einsetzen. 



Es ist nicht fade Neugierde, welche sinnlos die Gesichter be- 
gafft, es ist vielmehr der Drang, die dargebotene Physiognomie zu 
vergleichen mit der That und dem ganzen Entwickelungs- und 




VI 



Dr. A. Sur ir |i 

llildungsgange de» Mannes: in. in sucht hineinzulegen und heraus- 
zulesen, dass su und nicht anders die Züge des lletreffenden aus- 
sehen mussten, und indem man die dargethanen vortrefflichen 



Digitized by Google 



120 



Eigenschaften klassifizirt, sucht man für letztere ilir eigene Cha- 
rakteristika im äusseren Gesichtsausdrucke wieder zu finden. 

In diesem Sinne bringen wir im Anschluss an die Arbeit von 
den Herren Hereon und Süring hier deren Bildnisse und geben 
in Folgendem kurz ihre schon reichhaltige Biographie. 

Herr Arthur Rerson wurde zu Neu- Sandoz in Gulizien 
am 6. fi. 185» geboren. Nachdem er daselbst das Gymnasium ab- 
solvirt halte, studirte er in Wien 1878 bis 18HH moderne Philo- 
logie. Nach Anschluss seiner Studien nahm er eine Stellung als 
I.ehrer, erst in Kngland, später in den englischen C.olonicn an. Die 
Berührung mit der Welt wandelte seine Interessen völlig um. 

Kr gab die Stellung als Lehrer 1Ks7 auf und wandte sich nach 
Berlin, um dort bis zum Jahre ISMO sich dem Studium der Natur- 
wissenschaften und ganz besonders dem der physischen Géographie 
und Meteorologie zu widmen. Kin Lehrstuhl für letztere war da- 
mals erst eben in Berlin eingerichtet worden. Berson hörte hier bei 
Geheimrath Professor Dr. von Bezold und bei Professur Hr. Assniann. 
Die Ueberzeugung. das* die Meteorologie des weiteren wissen- 
schaftlichen Aushaues bedürfe und spater von volkswirtschaft- 
licher Bedeutung werden würde, und das von seinen Lehrern ihm 
entgegengebrachte Wohlwollen führten ihn zu dem Kntscbluss, am 
1. April 1890 in das Kgl. Meteorologische Institut in Herlin ein- 
zutreten. Kr wurde Assistent bei Professor Assmann, welcher da- 
mals grade Vorsitzender des Deutschen Vereins zur Förderung der 
Luftschiffahrt geworden war und als solcher die bekannten Organi- 
sai mnen in die Wege leitete, welche durch die wissenschaftlichen 
Ballonfahrten ihren für die meteorologische Wissenschaft segens- 
reichen Anschluss fanden. Berson war die geeignetste Persönlich- 
keit, welche Professor Assmann zu seinem Assistenten für ein so 
grosses Vorhaben wählen konnte. Wahrend der Organisator selbst 
die seinen vorgesteckten Planen sich darbietenden vielen Hinder- 
nisse bald mit gefalteten Händen, hald mit einem rücksichtslosen 
• hands off' ! beseitigte, war Berson, der mit einer gediegenen wissen- 
schaftlichen Bildung eine grosse geislige Hegsamkeit vereinigte 
und in Folge seines Vorlebens über eine mehr als gewöhnliche 
Welterfahrung verfügte, ein Adjutant, der die ihm übertragenen Auf- 
gaben gewissenhaft, mit unerschütterlicher treuer Hingabe ausführte. 
Von den 75 wissenschaftlichen Fahrten, welche innerhalb der Jahre 
1888- 1899 von Herlin aus veranstaltet worden waren, fiel Berson 
mit 61 maliger Belheiligung der l/>wenanlheil zu. Kr wagte es auch, 
am 4. Dezember 1*94 von Slassfurt aus allein im Ballon „Phönix'' 
bis zu der bis dahin unerreichten Höhe von 91 tin Metern aufzu- 
steigen, folgend dem Dichterwort: 

„Immer höher muss ich steigen, 
Immer weiter muss ich schauen!" 

Sein Arbeitsantheil andern grossen Werk über die wissenschaft- 
lichen Luftfahrten ist denn auch, wie sich Jeder selbst überzeugen 
möge, ein ganz bedeutender gewesen, und es war nicht mehr wie 
recht und billig, dass in Anerkennung dieser Thatsache sein Lehrer 
Assmann seinen Namen mil dem Berson's vereinigt sehen wollte, 
um darzuthun, wie Keiner ohne den Andern diese grosse Arbeit 
hätte durchführen können. Die zwei Worle auf dem Bücken der 



Einbände sprechen ihre deutliche Sprache von dem freundschaft- 
lichen Verhältnis» der beiden Männer zu einander, Rerson hat 
ausserdem in verdienstvoller Weise in den Jahren 189(5 — 1898 
die «Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre » 
red i girt. 

Dr. phil. Reinhard Süring wurde am 15. Mai 1BG6 tu 
Hamburg geboren. Er besuchte daselbst das Realgymnasium de» 
Johanneums und studirte 1886—1890 in Göttingen, Marburg 
und Berlin Mathematik und Naturwissenschaften. In der Zeit vom 
Oktober 1887 bis Oktober 1889 war er wissenschaftlicher Hilfs- 
arbeiter der physikalisch-technischen Reichsanstalt in Chariotlen- 
burg. Im April 1890 promovirtc er zum Doctor phil. und trat 
darauf als Assistent beim Königl. Meteorologischen Institut in 
Berlin ein. Vom Okiober 18H bis April 1901 war er dann beim 
meteorologisch-magnetischen Observatorium bei Potsdam IhStig. 
In diese Zeit fällt auch seine erste aeronautische Thätigkcit, bei 
welcher er seinen Freund und Kollegen Berson unterstützte bezw. 
ablöste. Er hat sich somit an 13 der veröffentlichten Berliner 
Fahrten betheiligen , »teilweise sie sogar selbständig ausführen 
können. 

Dementsprechend bat auch Dr. Süring seinen Antheil an 
dem Werke der wissenschaftlichen Luftfahrten. Ihm war insbe- 
sondere das Studium der Feiichligkcilsvcrtheilung mit der Hobe 
und die Arbeit Uber die Wolkenbildungen übertragen worden, Auf- 
gaben, die er im III. Theil des angeführten Werkes in aehr sach- 
gemässcr Weise gelögt hat. 

Dr. Süring ist überdies den Lesern der „lllustrirten Aeronau- 
tischen Miltlieflungcn" als Redakteur der Abiheilung IV seil langem 
ein alter guter Bekannter. Die Zeilschrift kann sich Glück dasti 
wünschen, dass die Leitung ihres meteorologischen Theiles in ^ 
seinen Händen ruht, und unsere l^eser sowohl wie die Mitarbeiter 
werden aus den mit gesunder Praxis verbundenen wissenschaft- 
lichen Leistungen von Dr, Süring die Ueberzeugung gewinneu, dass 
sie den von ihm vertretenen Anschauungen vollstes Vertrauen 
entgegenbringen können. 

Unsere beiden Ilochfahrer sind ihren Verdiensten um die 
Wissenschaft gemäss von Sr. Maj. dem Kaiser ausgezeichnet worden. 
Berson wurde nach dem Abscbluss der Berliner Luftfahrten 
der Krouenonleli IV. Klasse verliehen. 

Bei Ueberreichung des Werkes ,. Wissenschaftliche Luftfahrten" 
erhielt Berson weiterhin den rolhen Adlerorden IV. Klasse, 
Dr. SUring den Kronenorden IV. Klasse. 

Das in Dr. Süring gesetzte Vertrauen wurde ferner durch 
seine im April 1H01 erfolgte Berufung zum Vorsieher der Gewitlcr- 
Abtheilung des Kgl. Meteorologischen Instituts in Herlin in ge- 
rechter Weise gewürdigt. 

Höher aber als alle diese äiisserlichen Auszeichnungen steht 
die Hochachtung und die Bewunderung, welche beide Männer durch 
ihr furchtloses kühnes Forschen bei Hoch und Niedrig in der ge- 
sammten gebildeten Welt gefunden haben. 

Mit Stolz dürfen wir der Welt zurufen: „So sind unsere 
Gelehrten!" H. W. L. Mocdebeck. 
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Die Militärluftschiffahrt in Spanien. 

Von 

H. Vi. L Moedebwk. 

Mjijor beim Stabe des Fussarl.-Ilgts. v. Dieskau (Settles.) Nr. 6. 
MIC 1 Kunatbellage und 2 Abbildungen. 



An der Eisenbahn Madrid — Zaragoza, etwa 
55 Kilomeier nordöstlich Madrid, liegt die Stadt Guada- 
lajara, der Garnisonort mit der freundlichen Caserne 



Höhe, wie man sie anderswo zu sehen gewohnt ist. Durch 
geschickte Ausnutzung eines ziemlich steilen Plateauab- 
falles konnte nämlich die spanische Ballonhalle zu '/s 




Fi/ I. - Cattrn* dfr lifttchHTir-Ablhtiliung In Gfililijin 

(Fig. 1) der kgl. spanischen LuftschiJTer- Abtheilung 
(compam'a de aerosläcion). Zwei Kilometer von der 
Stadt entfernt befindet sich am Her des Hénares, ganz 
nahe der Strasse und Kisenbahn Guadalajara — Madrid, 
der llebungsplatz dieser Ahtheilung (s. Kunstbeilagc). 
Auf dein fast baumlosen weilen Felde fällt die eigenartige 
Ballonhalle natürlich zuerst auf. Sie hat nicht eine 



Fl». «. - Affttlia I. ■ »fr Kinl|lf M>rl« C.rl.tl». »m 27. Jaul 18OT. 

ihrer Höhe in den aufsteigenden Theil des Plateaus hinein- 
gebaut werden. Hierdurch ist der Bau der l eberdachung 
und die Stabilität des Gebäudes wesentlich vereinfacht 
und verbilligt worden. Die grosse Oeflnung zeigt naeh 
Osten. Ein Thorverschluss ist nicht vorhanden. 

Nicht weit südlich von der Ballonhallc liegt ein 
Gebäude mit Werkställen. Hier befinden sich die Kom- 
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pressoren, um Wasserstoff auf 150 Atmosphären zu ver- 
dichten, und die verschiedenen Apparate zur Prüfung des 
fiases, der Ballonstoffe, Netzleinen u. s. w. Ktwa Kim von 
jenem Gebäude entfernt steht der Schuppen mit dem 
Gaserzeuger. Letzterer ist ein noch heute im Gebrauch 
befindlicher falirharer Erzeuger der Firma Von in Paris, 
welchen die spanische Regierung 1889 gekauft hatte. 
An der Kuckwand des Schuppens sind zwei Cisterncn 
für Wasser bezw. verdünnte Säure erhöbt aufgebaut und 
durch Köhren mit dem Gaserzeuger verbunden. 

Das gereinigte (Jas wird nach dem auf den Kildern leicht 
erkennbaren grossen Gasometer geleitet, aus dem es zur 
Füllung von Ballons oder zur Kompression direkt entnommen 
wird. Der Ballonfüllplatz liegt sehr bequem vor der 
Ballonhalle in Höbe des Gasometers. 

Abseits von diesen technischen Gebäulichkeiten 
betindet sich noch ein Verwaltungs- und Waeht- 
gebäude. 

Die spanische Militär-Acronautik wurdedurcheine Ver- 
fügung vom 21. Dezember 1881 ins Leben gerufen. Damals 
erhielt die 4. Kom|wgnie des Telegraphen-Bataillons den 
Auftrag, sich dem besonderem Studium dieser neuen 
militärischen Technik zuzuwenden, und insbesondere sich 
mit dem Bau und der Handhabung von Frei- und Fessel- 
ballons zu befassen. Die hierfür gewährten Mittel mögen 
nur knapp gewesen sein, die 4. Telegraphen-Kompagnie 
hat wenigstens bis zum .lahre IHK« nicht viel über ihre 
aeronautischen Versuche verlauten lassen. 

Um diese Zeit al*>r wurde bei der Firma Von in 
Paris ein vollständiger Feldluflschiffertrain bestellt. Letz- 
terer bestand aus nachfolgenden 3 Fahrzeugen: 

1. Einem Gaserzeuger (carro gencrador de hidrögenol 
3,63 m lang, 2 m breit, 2,93 m hoch, 2600 kg schwer, 
aur ^Kadern montirt; Leistungsfähigkeit 250 cbm Wasser- 
stoff in der Stunde, hergestellt aus Eisen oder Zink und 
verdünnter Schwefelsäure. 

2. Finer Damp Twin de (Garro torno de vapor) ! in 
lang, 1,70 m breit, 2,5(1 m hoch, 2500 kg schwer, auf 
4 Rädern montirt: Kabel von 5(10 m Läng* 1 . 

3. Kinem Ball on wagen i Garro de trans|>orte del 
material aerosl àlico i im lang, 2,15 m breit, 2,11 m hoch, 
2000 kg schwer, auf 4 Bädern montirt. 

Letzterer enthielt das gesummte Luflschiffcrmutcrial, 
insl>esnndere einen Seidenbaiion von 662 cbm mit Ventilen, 
Netz und 2 Körben, die Aufhängung, Anker mit Tau, 
Kabel mit Dynamometer, Telephone, Cautschuksehläuchc 
Tür den Gaserzeuger, Schläuche und Rohre zur Füllung 
u. s. w. 

Ausser diesem Feldluftschiffcrtrain war noch ein 
seidener Signalballon (globo de senales) von 113 cbm 
Grösse mit einer Elcktrodynaino-Maschiiie von Gramme 
aus Paris bezogen worden. Das Kabel desselben war 
20(1 m lang; die innen angebrachte Glühlichtlampe hatte 



100 Kerzen Stärke. Während der Anfertigung und zur 
Abnahme jenes Materials waren einige Offiziere der 
4. Kompagnie des Telegraphen-Bataillons nach Paris 
kommandirt worden. Dieselben benutzten ihren Aufent- 
halt gleichzeitig dazu, unter Anleitung von Gabriel Von 
und Louis Godard sich hinreichende praktische Erfahrungen 
in der Luflschifffahrt anzueignen. 

Der Feldluftsehiffcrpark traf erst im Anfange des 
Jahres 1889 in Spanien ein. An das Einexerziren der 
Mannschanen wurde mit grossem Eifer herangegangen, 
sodass diese l'ebungcn nicht nur das allgemeine, sondern 
sogar das allerhöchste Interesse Ihrer Majestät der 
Königin Marie Christina auf sich lenkten. Am 
27. Juni 188!) wurde dem Telegraphen-Bataillon die hohe 
Ehre zu Thcil, dass .1. M. die Königin Marie Christina 
dasselbe besuchte und der 4. Kompagnie den ausser- 
ordentlichen Beweis allerhöchst Ihres Vertrauens zu der- 
selben damit Kund that, dass sie mit dem Ghef des 
Bataillons Don Licer Lopez de la Torre eine Fcsselfahrl 
bis auf UMrn Höhe d. h. so hoch der Ballon überhaupt 
nur zu treiben war, unternahm (s. Abbildung 2). 

Es sei hierbei bemerkt, dass nie zuvor eine 
Königin oder ein König in einem Ballon auf- 
gefahren ist und dass J. M. die Königin Marie 
Christina von Spanien auch heute noch einzig darin 
in der Geschichte der Luflschifffahrt dasteht: eine gewiss 
beachtenswerthe Thatsache, welche sowohl den Muth, 
wie die Vorurtheilslosigkeit der hohen Frau einfach und 
trefflich darthut. 

In den folgenden Jahren Iteschränkle sich die 
spanische Regierung lediglich auf l'ebungcn mit diesem 
Von 'sehen Material. Die Uebungen wurden instruklions- 
mässig betrieben und gingen daher nicht über den 
Rahmen von Versuchen hinaus. Einzelne Freifahrten 
wurden ebenfalls unternommen. Die grössere Bedeutung, 
welche in den letzten Jahren dem Luitschifferdienst in 
allen Armeen beigemessen wird, und ihre neue kriegs- 
mässige Enwickelung veranlassten schliesslich die 
Regierung im Mai 1891», eine Kommission zu ernennen, 
die den Auftrag erhielt, das in der deutschen, französischen, 
englischen und italienischen Armee eingelührle Lutl- 
schiffer-Material einem eingehenden Studium zu unter- 
werfen. Diese Kommission bestand aus dem Chef des 
Telegraphen-Hataillons Don José Suarez de la Vega 
und dem Capitän Don Francisco de Paula Rojns. 

Nachdem diese Kommission von der Studienreise 
zurückgekehrt war (August 1896) und ihre umfangreiche 
Denkschrift abgeliefert hatte, wurde am 30. August 1896 
eine Luftschiffer-Kompagnie zu Guadalajara gebildet mit 
der vorläufig geringen Etatsstärke von 1 Major iDon 
Pedro Vives y Vicht, 1 Hauptmann (Gimcnczi, 
2 Leutnants (Ortega, Penal, 2 Unteroffizieren, 5 Kor- 
poralen und 57 Soldaten. 
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Im Jahre 181IK wurde diese kleine Schaar um 
1 Hauptmann ('Ko jas), 1 Leutnant (Kindclan), 1 Unter- 
offizier, vermehrt. 

Obwohl in Spanien das Interesse für die technischen 
Wissenschaften im Allgemeinen ein sehr ausgebreitete:* 
ist, hat man doch der Luftschiffahrt dort von jeher 
wenig Zuneigung entgegengebracht. Luftschiffer- Vereine, 
in denen wie bei uns und wie in Frankreich der Ballon- 
sport betrieben werden könnte, sind in Spanien etwas 
ganz Unbekanntes und deren Entstehen ist auch wohl in 
Zukunft gänzlich aussichtslos. 

Die spanische Luftschiffer-Abthoilung steht daher, 
was aeronautische Praxis anbelangt, auf sich selber ganz 
allein da und der neue Kommandeur Major Don Pedro 
Vives y Vieh musste sich die für seinen Beruf erforder- 
lichen Kenntnisse erst auf einer längeren Keise im Aus- 
lande und zwar in Deutschland, Frankreich, Oesterreich 
und der Schweiz aneignen. Hierbei hat er Gelegenheit 
gefunden, die Vorzüge der verschiedenen Systeme persön- 
lich erproben zu können, und es darf gewiss nicht zum 
Wenigsten diesem Umstände zugeschrieben werden, dass 
die spanische Armee heute den in Deutschland und 



Oesterreich-l'ngarn eingeführten Drachenballon an- 
genommen hat. 

Die Organisation, obwohl noch nicht in dem ge- 
wünschten MattM durchgeführt, beruht zur Zeit auf dem 
805 cbm grossen Drachenballon Parseval-Sigsfeld 



von der Firma A. Riedinger in Augsburg und auf 
einem Train von Oaswagen, auf welchen in horizontal 
gelagerten Flaschen (s. Abbildung des Lichtdrucks) das 
Gas komprimirt mitgeführt wird. 

Die Ausgestaltung der Abtheilung auch hinsichtlich 
der Vermehrung des Personals, was sich als dringend 
nothwendig herausgestellt hat, steht nahe bevor. 

Die Kommandirung von 7 Leutnants vom Genie- 
korps zum Luftsehifferpark i parque aerostat ico de In- 
genieros) während der Monate September, Oktober dieses 
.labres darf wohl als Vorbote für ein baldiges stärkeres 
Auftreten jener neuen Waffe in der spanischen Armee 
angesehen werden. Jedenfalls kann man sich des Kin- 
druckes nicht erwehren, dass in der compaüia de aero- 
slâcion zu Guadalajara heute ein frischer militürluft- 
schifferlicher Geist herrscht, dessen Triebfeder das 
Oflizierkorps dieser kleinen Abtheilung ist. 



Die zivil- und strafrechtliche Haftung des Luftschiffers. 

Vortrag, gehalten von 
Rechtsanwalt Dr. Uesre; Rosenberg, Berlin, 
in der Silzung des Deutschen Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt am 2fi. März ISMO. 

KurUMMnir atxl BcMmb.) 



Das bisher Gesagte dürfte im Wesentlichen diejenigen Pflichten 
nnd llerlite darstellen, welche einein Ballonführer bei Gelegenheit 
einer Ballonfahrt obliegen. Am meisten wird aber interessiren, 
was irh jetzt vorzutragen beabsichtige. Bas ist der tJmfang und 
die Art des Schadens, den derjenige zu ersetzen hat, der den 
Unfall verschuldet hat. Und hierbei hat der Ballonführer unter 
l.'mständen zwei Parteien gegen sich. Die eine ist der Beschädigte, 
und die andere bilden diejenigen, die an den Beschädigten Rechte 
haben, z. B. diejenigen, für welche der Beschädigte Unterhalts- 
pflichten hat. Da kommt zunächst die Bestimmimg des S 842 
in Krage: 

8 812. Die Verpflichtung zum Schadensersätze wegen einer 
gegen die Person gerichteten unerlaubten Handlung erstreckt 
sich auf die Nachtheile, welche die Handlung für den Erwerb 
oder das Fortkommen des Verletzten herbeiführt. 
Hinzu kommt S 843: 
8 843. Wird in Folge einer Verletzung des Körpers oder 
der Gesundheit die ErwerbsfÜhigkcit des Verletzten aufgehoben 
oder gemindert oder tritt eine Vermehrung seiner Bedürfnisse 
ein, so ist dem Verletzten durch Entrichtung einer Geldrente 



Aur die Rente linden die Vorschriften des § 7Mt Anwendung 
Ob. in welcher Art und für welchen Betrag der Ersatzpflichtige 
Sicherheil zu leisten hat. bestimmt sich nach den Einständen. 

Statt der Rente kann der Verletzte eine Abfindung in 
Kapital verlangen, wenn ein wichtiger Grund vorliegt. Der 
Anspruch wird nicht dadurch ausgeschlossen, dass ein Anderer 
dem Verletzten Unterhalt zu gewähren hat. 



Man hat also für alles dasjenige einzustehen, was den andern 
minderwerthig macht, was eine Verschlechterung desselben, sei 
es ganz oder Iheilweise, hervorruft. Diese Verhältnisse können 
ausserordentlich vielseitig sein. Es wird auf die besonderen Um- 
stände des Betreffenden, der geschädigt worden ist, ankommen, 
und es ist daher jedenfalls vorzuziehen, Jemanden zu schädigen, 
der weniger werthvoll ist. als Jemanden, der werthvoll ist, und 

zu schädigen als einen werthvollen Korbinsassen. Wenn man also 
die Wahl hat, möge man sich danach richten, i Heiterkeit !) 

Falls durch den Unfall eine Tödlung hervorgerufen wird, sind 
die Kosten der Beerdigung zu ersetzen. Darüber bestimmt 8 844: 
8 844. Im Falle der Tödtung bat der Ersatzpflichtige die 
Kosten der Beerdigung demjenigen zu ersetzen, weichern die 
Verpflichtung obliegt, diese Kosten zu tragen. 

Stand der Getödtete zur Zeit der Verletzung zu einem 
Dritten in einem Verhältnisse, vermöge dessen er diesem gegen- 
über kraft Gesetzes unterhaltspflichtig war oder unterhal- 
tungspllichlig werden konnte, und ist dem Britten in Folge der 
Tödlung das Recht auf den Unterhall entzogen, so hat der 
Ersatzpflichtige dem Dritten durch Entrichtang einer Geldrente 
insoweit Schadensersatz zu leisten, als der Getödtete während 
der muthmasslicben Dauer seines Lebens zur Gewährung des 
Unterhalts verpflichtet gewesen sein wQrde; die Vorschriften 
des § HCl, Abs. 2 bis 4 linden entsprechende Anwendung. Die 
BmUptlicht tritt auch dann ein, wenn der Dritte zur Zeit der 
Verletzung erzeugt, aber noch nicht 
Dies, aus dem Juristendeutsch in 
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lieisst, ilass, wenn man Jemanden so verletzt, dass er getödtct 
win), man vor allen Dingen seine Familie weiter zu erhallen und 
ihr denjenigen Unterhalt weiter zu gewähren hat, den z. lt. die 
Ehefrau von «lern Khemann hatte. Also, man muss aueh die 
unmündigen, nach Brot schreienden Kinder ernähren und zwar 
anlange, als der Getödtcte muthmasslirh geleht und die Kinder etc. 
einen I'nlerhaltsansprurh gehaht hahen würden. War es ein 
robuster Herr, wird diese I 'flicht natürlich eine andere sein als 
im entgegengesetzten Falle. Jedenfalls ist sie nach den betreffen- 
den individuellen Verhältnissen zu bemessen. 

Eine weitere Bestimmung durltu nicht uninteressant sein, 
welche wir in $ «4ö finden: 

§ M6. Im Falle der Tüdlung, der Verletzung des Körpers 
oder der Gesundheit, sowie im Falle der Freiheitsentziehung hat 
der Ersatzpflichtige, wenn der Verletzte kraft Gesetzes einem 
Dritten zur Leistung von Diensten in dessen Hauswesen oder 
Gewerbe verpflichtet war, dem Dritten für die entgehenden 
Dienste durch Entrichtung einer Geld rente Ersatz zu leisten. 
Die Vorschriften des § H43, Abs. 2 bis 4 linden entsprechende 
Anwendung. 

Damit hat man also z. B. Ersatz zu leisten für diejenigen 
Pflichten, die die Ehefrau in dem Hauswesen ihrem Ehemann zu 
leisten hatte. (Heiterkeit ') Deutlicher als durch Ihre Heilerkeit, 
meine Herren, konnte das Missversländniss nicht ausgedrückt 
werden ; denn ich war erst im Begriff, diese Pflichten zu präzi- 
seren. Ich glaube auch nicht, dass das, was Sie meinen, zu dem 
• Hauswesen» gehört, was ich ausdrücklich bemerke. I'ebrigens 
mache ich auf die lex Heinze aufmerksam! (Heiterkeit!) Die 
Frau ist verpflichtet, im Rahmen des Hauswesens dafür zu sorgen, 
das« das Hauswesen in Ordnung bleibt, insbesondere auf dem 
Lande, wo diese Pflicht noch vielseitiger und wichtiger ist. Man 
ist also verpflichtet, für die Zeil, wo eine Frau zur Leistung dieser 
Pflicht unfähig gemacht worden ist, diesen Schaden zu ersetzen. 
In dem vorhin erwähnten Falle des Herrn von L. . . . würde also, 
falls dem Ballonführer ein Versc hulden beigemessen worden wäre, 
der Ballonführer ausser den Kurkosten auch noch diejenigen Kosten 
zu ersetzen hahen. welche dem Ehemanne Mensing etwa dadurch 
entstanden sind, dass seine Ehefrau längere Zeit zu Bett lag und 
des Gebrauches ihrer Glieder beraubt war. Es sind also diese 
Pflichten gar nicht so klein, wie das im ersten Momente er- 
scheinen möchte. 

Ich mochte diese Bestimmung auch anwenden auf den Fall, 
den ich vorher vorgetragen habe, wo die vier Bauern zur Be- 
mannung des Korbes herangezogen waren. Wäre z. B. der Ballon 
mit einigen dieser Bauern davongegangen, und die Bauern mehrere 
Tage lang ihrem Dienste und dann durch den l'nfall auf längere 
Zeil auch ihren vertragsmässigen Pflichten gegenüber ihrem Dienst- 
herrn entzogen worden, so halte der betreffende Ballonführer, der 
sich diesen Scherz mit den Leuten geleistet hat, den ganzen 
Schaden ersetzen müssen, der auch noch dem Dienstherrn aus 
den entgangenen Diensten verursacht worden ist. Das wird in 
dem Falle, wo es sich um einen Bauernburschen handelt, nicht 
so arg sein; aber ich kann mir die Entziehung irgend eines 
Dienstleislenden, dessen Dienstleistung von grösserer Wichtigkeit 
sein kann, vorstellen. Nehmen wir an, dass es sich um einen 
besonders tüchtigen Gesellen liandell, der dem Dienste seines 
Meislers auf längere Zeil entzogen wäre. Jeder weiss, dass die 
besondere Gewandtheit eines Gesellen dem Meisler zugute kommt 
und ihn in die Lage versetzt, besondere Leistungen und dadurch 
grosseren Verdienst hervorzubringen. Würde er dieses Gesellen 
beraubt und der Möglichkeit enlnssen, durch diesen Gesellen be- 
sonderen Gewinn zu erzielen, so würde dieser l'nfall sein Schaden 
sein, und dieser Schaden müsste von dem Ballonführer ersetzt 



werden. Also auch dafür findet diese letzte von mir zitirte Be- 
stimmung Anwendung. 

Dunn lindet sich in dem neuen Bürgerlichen Gesetzbuch noch 
eine Bestimmung, welche nicht einen Vermögcnsscbaden betrifll. 
sondern den sogenannten immateriellen Schaden, allerdings ein 
sehr dehnbare« Begriff. Der g HI7 lautet : 

Absatz 1 : Im Falle der Verletzung des Körpers oder der 
Gesundheit sowie im Falle der Freiheilsentziehung kann der 
Verletzte auch wegen des Schadens, der nicht Vermögensschaden 
ist, eine billige Entschädigung in Geld verlangen. Der Anspruch 
ist nicht übertragbar und geht nic ht auf die Erben über, es sei 
denn, dass er durch Verlrag anerkannt oder dass er rechtshängig 
geworden ist. 

Hierher durften allerdings die Falle gehören, welche bisher 
als sogenannte Gcldbussen oder Schmerzensgelder betrachtet worden 
sind. Es ist das eine billige Entschädigung, die man bisher 
unlergeordneten Persönlichkeiten, höheren allerdings niemals zu- 
kommen liess. Es galt in Prcussen bisher die Zubilligung von 
Schmerzensgeldern ausdrücklich nur gemeinen Bauern gegenüber. 
Ich glaube, dass auch die neuere Rechtsprechung in dieser Weise 
verfahren wird. 

Allen diesen Dingen entgeht derjenige, der den l'nfall ver- 
schuldet hat, nach 3 Jahren von dem Anerkennlniss des Beselin digten 
an, und unter allen Entständen nach HO Jahren. Das sind die 
beiden Pristeil, nach denen der l'nfall verjährt. 

Ich wende mich nun zu den st nifreeht liehen Bestimmungen, 
welche für den Luflsi luffer von Interesse sind, und komme zunäcli;! 
zu der Sachbeschädigung. Ich glaube, dass es keinen Fall 
geben wird, in dem eine strafrechllich verfolgbare Sachbeschädigung 
eintritt, weil dazu ein Vorsatz gehört. Nur eine vorsätzliche 
Beschädigung von Gegenständen kann bestraft werden, und ich 
glaube nicht, dass auf unserem Gebiete das vorkommen wird. 

Dagegen ist die fahrlässige Körperverletzung von den 
interessantesten Folgen, und zwar ist die fahrlässige Körper- 
verletzung insofern Schwei wiegend, weil man das sogenannte 
qualilizircnde Moment oft anwenden wird, weil man sagen wird, 
dass der Ballonführer bei der Sorgfalt, die er aufzuwenden hal, 
immer eine gewisse Art von Berufspflicht leisten muss. Wenn 
heute jemand auf einem dog-cart führt, der nicht gerade Kutscher 
oder gewerbsmässiger Einfahrer ist, und dabei einen anderen über- 
fährt, so wird man ihn als Amateur betrachten. Er wird wegen 
fahrlässiger Körperverletzung auf die Anklagebank kommen und 
man würde nicht die erschwerenden Momente gegen ihn gelle» 
lassen, die der Kutscher gegen sich gellen lassen muss, der in 
einem solchen Falle eine sogenannte Berufspflicht zu erfüllen hat, 
der er seine besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden halle, und 
deren Ausserachtlassung ihn schwerer straffällig macht, als den 
Amateur. 

Ich glaube sagen zu können, dass dem Ballonführer unter 
allen Umständen die erhöhte Aufmerksamkeit dieser «Berufspflicht' 
obliegen muss. Selbst wenn er nicht gerade zur LuftschilTer- 
abtheihing kommandirt ist — die Herren bei der Luftschiffen 
ahtheilung werden für alles einzutreten haben —, wird eine gewisse 
Ik-rufspllicht ihm zugeschrieben werden müssen. In allen diesen 
Fällen greift eine schwerere gesetzliche Bestimmung Plalz. wenn 
z. B. die Tödtung eines Menschen durch Fahrlässigkeit unter Aussei - 
achllassung einer sedchen Aufmerksamkeit eingetreten ist , dann 
kann bis auf 3 Jahre Gefängnis» erkannt werden. Auch hier wird 
man ebenso wie bei der civilreehthrhcn Haftung fragen müssen, 
ob ein knnkurrirem.es Verschulden des Gctödtctcn in Frage kommt. 
Im Allgemeinen und nach der bisherigen Heurtheilung des Reichs- 
gerichtes wird wenig Werth auf das Verschulden des Gelndtelen 
gelegt werden müssen. Freilich, wenn festgestellt ist, dass die 
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Fahrlässigkeit des Thälers die volle Ursache zu dem Effeld gegeben 
hat, kommt ein konkurrirendes Verschulden des Getüdtelen nicht 
mehr in Frage. 

Dagegen wird man in den meisten Fallen, die zu einer fahr- 
lässigen Körperverletzung bei einer Luftballonfahrt führen, auf die 
schweren §8 22 ft und 22;ta des Strafgesetzbuches zurückkommen 
können, wo von einer Körperverletzung mittabt gefährlicher Werk- 
zeuge die Hede ist. Ich kann mir denken, dass eine solche Körper- 
verletzung mit Gerälhcn passiren kann, die zum Ballon gehören, 
und diese Gerälhe werden immer als gefährliche Werkzeuge 
betrachtet werden müssen. Ein nicht gerade angenehmer Stoss 
mit dem Ballonkorb auf den Kopf Jemandes wird immer dazu 
führen, dass der Ballonkorb als gefährliche« Werkzeug angesehen 
wird, und in diesem Falle treten (iefängnissstrafen nicht unter 
zwei Monaten ein; nur unter ganz besonders mildernden Umständen 
wird eine Geldstrafe verhängt. 

Wenn ausserdem noch ein wichtiges Körpcrglied verloren 
geht, so erhöht sich die Strafe um ein Bedeutendes nach jj 221 
des deutschen Reichsstrafgesclzbuches: 

§ 22i. Hat die Körperverletzung zur Folge, dass der 
Verletzte ein wichtiges (Wied des Körpers, das Sehvermögen auf 
einem oder beiden Augen, das Gehör, die Sprache oder die 
Zeugungsfähigkcil verliert, oder in erheblicher Weise dauernd 
entstellt wird, oder in Siechthum, Lähmung oder Geislcskraithcit 
verfällt, so ist auf Zuchthaus bis zu fünf Jahren oder Gefängnis» 
nicht unter einem Jahre zu erkennen. 

Ich glaube aber, es wird »eltener vorkommen, das» so 
schwerwiegende Folgen heim Unfälle eintreten. Dagegen werden 
häufiger die I'ebrrtrctiiBren, die nur mit Geldstrafen gesühnt 
werden, in den Kreis der Möglichkeiten zu zielten sein. Da tritt 
zunächst eine Bestimmung in Krage in § 86«. Ziffer 8 und 10. 
welche Jaulet: 

S Mtl. 8. Wer nach einer öffentlichen Strasse oder Wasser- 
strasse, oder nach Orten hinaus, wo Menschen zu verkehren 
pile gen, Sachen, durch deren Umstürzen oder Herabfallen Jemand 
beschädigt werden kann, ohne gehörige Befestigung aufstellt 
oder aufhängt, oder Sachen auT eine Weise ausgiesst oder aus- 
wirft, dass dadurch Jemand beschädigt oder verunreinigt 
werden kann. 

10. Wer die zur Erhaltung der Sicherheit, Bequemlichkeit, 
Reinlichkeit und Buhe auf den öffentlichen Wegen, Strassen, 
Plätzen oder Wasserstiassen erlassenen Polizeiverordnungen 
übertritt. 

Meine Herren! Sie haben hier eine ganze Speisekarte von 
Möglichkeiten, die bei ih r Luftschiffahrt gegeben sind. Wer also 
Sleine oder andere harte Korper, sagen wir restgefrorene Sand- 
säcke. was ja auch schon eingetreten ist. so herahvurfl, dass sie 
auf Menschen, Pferde oder andere Zug- oder Lasllhiere fallen, 
wird bestraft. Das braucht nicht einmal Unheil angerichtet haben, 
schon das Herabwerfen solcher Dinge genügt, um strafwürdig zu 
sein, und zwar stehen Geldstrafen bis zu IM) Mark »der Gefängnis» 
bis zu 14 Tagen auf der Karle. Ich möchte dabei an einen Kall 
erinnern, der Ihnen nicht unbekannt sein wird. Er ist auf nächt- 
licher Fahrt in Mecklenburg passirl und wird wohl noch lange in 
der Erinnerung der Wissenden fortleben. Ich will nur sagen, dass 
dieser -Fall» eine Geldstrafe bis zu (M) Mark oder eine Gefängniss- 
strafe bis zu Ii Tagen hätte einbringen können. «Heiterkeit!) 
Der zweite Paragraph, der hier in Frage kommt, ist § .'MiT, 5. 
% 867. Mit Geldstrafe bis zu cinhunderlfünfzig Mark oder 
mit Haft wird bestraft: 

5. Wer bei der Aufbewahrung oder bei der Beförderung 
von Giftwaaren, Schiesspulver oder Feuerwerken, oder hei der 
Aufbewahrung. Beförderung. Verausgabung oder Verwendung von 



Sprengstoffen oder anderen explodirenden Stoffen, oder bei Aus- 
übung der Refugniss zur Zubereitung oder Feilhallung dieser 
Gegenstände, sowie der Arzeneien die deshalb ergangene Ver- 
ordnung nicht befolgt. 

Also auch ein Passus, dessen Anwendungsgebiet unter Um- 
ständen für die Luftschiffahrt nicht geleugnet werden kann. (Heiter- 
keit Ich dachte allerdings weniger an das, was die Herren eben 
zur Heiterkeit veranlasst hat, sondern an die eventuell nicht 
genügende Befestigung Von Dingen, welche ausserhalb des Ralloll- 
korbes hegen. Ks braucht dadurch nicht Jemand beschädigt zu 
werden, sondern es braucht nur die Möglichkeit gegeben zu sein, 
dass Jemand dadurch hätle beschädigt werden können. Wenn 
Jemand wirklich beschädigt worden ist, tritt diese mildere Strafe 
nicht ein. sondern die schwerere Bestrafung der Körperverletzung. 

Ms ist dann noch die Ziffer K und !» ira S -W'- den ich nicht 
als auf die Luftschiffahrt passend erachtet hätle, wenn ich nicht 
heule in diesem von mir zitirten L'rtheil darauf hingewiesen 
worden wäre. 

Da heisst § HIMi, Ziff. H : 

Wer nach einer öffentlichen Strasse oder Wassersitasse oder 
nach Grien hinaus, wo Mensrhen zu verkehren pflegen, Sachen, 
durch deren Umstürzen oder Herabfallen Jemand beschädigt 
Werden kann, ohne gehörige Befestigung aufstellt, oder aufhängt 
oder Sachen auf eine Weise ausgiesst (Hier auswirft, dass dadurch 
Jemand beschädigt oder verunreinigt werden kann. 

Wer auf öffentlichen Wegen, Strassen, Plätzen oder Wasser- 
slrassen Gegenstände, durch welche der freie Verkehr gehindert 
wird, aufstellt, hinlegt oder liegen lässt- 
ich glaube nicht, dass dies im Betrieb der Luftschiffahrt 
vorkommen kann. Interessant ist, dass der gegnerische Vertreter 
in der Berufungsinstanz aus diesem Paragraphen dem Ballonführer 
einen Strick drehen wollte. Er hat sich das wohl so gedacht, 
dass durch das Schlepplau der freie Verkehr insofern gehindert 
worden isl, als das Schlepptau auf einem öffentlichen Platze ilahin- 
schleifte, über den die Frau zufällig gekommen ist. Ich meine 
indess, dass dieser Passus gar nicht in Frage kommen kann, und 
das Gericht hat auch ausdrücklich abgelehnt, auf diesen Paragraphen 
einzugehen. 

Hierzu kommt noch dm Bestimmung des S .'«Mi, Ziffer 10: 
tWer die Erhaltung der Sicherheit. Bei|uemlichkeit. Rein- 
lichkeit und Buhe auf den öffentlichen Wegen, Strassen, Plätzen 
■«1er Wasscrstrassen erlassenen Polizeiverordnungen übertritt, 
wird bestraft pp.» 

Ich glaube nicht, dass absichtlich auf Ballonfahrten so etwas 
geschehen wird. Zur Erhaltung der Reinlichkeit auf den Strassen 
sind Polizei Verordnungen erlassen und die Ucbertrctung derselben 
macht natürlich strafbar. Ich erinnere daran, dass hier einmal 
die ingeniöse Idee auftauchte, den Ballollkorb zur Vertheilung von 
Bekliiiuezetleln zu benutzen und von den Interessenten dafür eine 
Abgabe zu verlangen. Man glaubte, grössere Packele derartiger 
Reklamezettel von oben herab ausstreuen zu dürfen. Ich glaube 
entschieden, »enn wir gewagt hätten, ober Berlin lausend uni 
aber lausend solcher Reklamezettel auszuschütten, die Berliner 
Polizei gegen denjenigen, der es gel hall, allerdings nicht gegen 
denjenigen, der es vorgeschlagen hat — Heiterkeit - , vorgegangen 
wäre und dass der Betreffende mit Geldstrafe bis zu 611 Mk. und 
Haft bis zu 11 Tagen hätte bestraf! werden können. Ich glaube 
damals schon gewarnt zu haben, dieses Experiment zu machen. 
Unter Strafe gestellt ist dann noch: 
«wer hei Aufbewahrung, Beförderung, Verausgabung oder Ver- 
wendung von explodirenden Stoffen oder bei Ausübung der Re- 
fugniss zur Zubereitung dieser Stoffe die deshalb ergangenen 
Verordnungen nicht befolgt.. S 867, Ziffer h Strafgesetzbuchs. 
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Es wäre die Möjjliclikcil vorhanden, dass dieser Passus an- 
gewendet wurde auf Jemand, der vielleicht Wasserstoff bei sieh 
aufbewuhrt für die Ballonfahrt. Wir haben Mitglieder gehabt, die 
eigene Ballons hatten, Warum sollte sieh der Betreffende, um 
Leuchtgas zu vermeiden, nieht mit einer >ollständigcn Hinrichtung 
zur Herstellung von Wasserstofl'gas versehen und, um in seinen 
Räumen diese Herstellung bewerkstelligen zu können, die dazu 
erforderlichen Ingredienzien nicht aufbewahren? Hr würde sich 
strafbar machen, wenn nicht diejenige Sorgfalt aufgewendet würde, 
die von der Polizei hierfür vorgeschrieben ist. 

S Mit Geldstrafe bis zu einhundertfunzig Mark oder 

mit Haft wird bestraft: 

ß. Wer Waarett, Materialien tider andere Vorrälhe. welche 
sich leicht von selbst entzünden oder leicht Feuer fangen, au 
Orlen oder in Hehältnissen aufbewahrt, wo ihre Entzündung 
gefährlich werden kann, oder wer Stoffe, die nicht ohne Gefahr 
einer Kntzündung bei einander liegen können, ohne Absonderung 
aufbewahrt. 

Man könnte mit diesen Paragraphen vielleicht Denjenigen 
(reffen, der bei Gelegenheit nach einer Landung den Ballon nicht 
derartig von Gas entleert, nicht so verpackt und cxpedirl, dass 
durch diese immerhin leicht brennbare und entzündbare Masse 
eine grössere Gefahr entsteht. Er würde sich dadurch strafbar 
machen, und zwar betone ich ausdrücklich, er macht sich absolut 
strafbar allein dadurch, dass er die Sorgfalt unterlässt, die hierfür 
vorgeschrieben ist. Entsteht durch diese Handlung ein grösserer 
Schaden, so macht er sich nicht allein strafbar, sondern unterliegt 
für diesen Schaden auch noch der zivilrechtlichen Haftung; wo in 
strafrechtlicher Beziehung eventuell noch die Beschädigung von 
Menschen dazu kommt, tritt dann noch ausserdem die Bestimmung 
über die Körperverletzung in Frage. 
Untersagt ist es weiterhin 

§ >MW, Ziffer tt, unbefugt über Gärten oder Weinberge, oder 
vor beendeter Ernte über Wiesen oder bestellte Aecker, oder 
über solche Aecker, Wiesen, Weiden oder Schonungen, welche 
mit einer Einfriedigung versehen sind, oder deren Betreten 
durch Waruungszeichen untersagt ist. oder auf einem durch 
Warnungszcichen geschlossenen Privatwege zu gehen oder zu 
fahren. 

Alles Dinge, die dem Luflfahrer sehr leicht passiren können. 
Ein unbefugtes Betreten derartiger Gelände ist absolut strafbar, 
ausgenommen in dem einen Fall, wo ein Nolhsland vorliegt, auf 
den ich spater noch zurückkommen werde. 

Nicht ganz ausser Acht zu lassen sind diejenigen Bestim- 
mungen, welche das preussische Feld- und Forstpolizeigesetz vom 
I, April 1NH0 enthalt, und auf die ich auch noch kurz eingehen 
muss. Da heisst es in den SS t» und 10: 

S !». Mit Geldstrafe bis zu 10 Mark oder mit Haft bis zu 
drei Tagen wird bestraft, wer, abgesehen von den Fällen des 
§ 1*2.1 des Strafgesetzbuches, von einem Grundstürke, auf dem 
er ohne Befugniss sich befindet, auf die Aufforderung des 
Berechtigten sich nicht entfernt. Die Verfolgung tritt nur auf 
Antrag ein. 

§ 10. Mit Geldstrafe bis zu zehn Mark oder mit Haft bis 
zu drei Tagen wird bestraft, wer, abgesehen von den Fällen des 
S 'Mix, Nr. i) des Strafgesetzbuchs, unbefugt über Grundstücke 
reitet, karrt, fährt, Vieh treibt. Holz schleift, den Pllug wendet, 
oder über Aecker, deren Bestellung vorbereitet oder in Angriff 
genommen ist, geht. Die Verfolgung tritt nur auf Antrag ein. 
Die Strafbarkeit tritt erst dann ein, wenn ein ausdrücklicher 
Antrag seitens des Berechtigten gestellt wird. Ebenso darf man 
nicht unbefugt über Aecker gehen, deren Bestellung vorbereitet 
oder in Vorbereitung genommen ist; auch das ist absolut straf- 



bar. Ich will mich aber bei all diesen Bestimmungen kürzer 
fassen, da sie nicht von hohem Interesse sind. 

Dann eine (reiten Bestimmung diese* Gesetzes, die sehr 
wohl zu beachten ist. § 84, 2: 

I 84 HU Geldstrafe bis zu zehn Mark oder mit Haft bis 
zu drei Tagen wird bestraft, wer, abgesehen von den Fällen der 
SS 1« und 30, unbefugt 

2. von Bäumen. Strilnrhem oder Hecken Laub abpflückt 
oder Zweige abbricht, insofern dadurch Schallen entsteht. 

Also wer von Bäumen, Sträuchern u. ». w. Zweige abgepflückt 
oder abgehrochen hat. ist strafbar, insofern ein Schaden entsteht 
Aber auch hier tritt Verfolgung nur auf Antrag ein. Der Luft- 
fahrer muss sich also hüten, dagegen zu Verstössen, denn es wird 
ihm schwer sein, nachzuweisen, dass er sich in einem Nothstande 
befunden hat, und man muss bei Beurtheilung dieser Fragen von 

de sirhNpiinkl. ausgeben, dass derjenige, w..- her litt Rh 

etwas zu entschuldigen hat — wiu in diesem Kalle der Luft- 
schiffer —, auch zu beweisen hat, dass er eben nicht anders 
konnte, als von Bäumen. Sträuchcrn, Herken u. s. w. Zweige ale- 
zulireehen. Ob ihm dieser Beweis immer gelingen wird, möge 
dahingestellt bleiben. 

Dann wären vielleicht noch interessant die Strafbestimmungen 
des S S u. 4. 

S 30. Mit Geldstrafe bis zu einhundertfünfzig Mark oder 
mit Haft wird bestraft, wer unbefugt 

3. abgesehen von den Fällen des S 274, Nr. 2 des Straf- 
gesetzbuchs. Steine, Wähle. Tafeln. Stroh- oder liegewische. 
Hügel, Graben oder ähnliche zur Abgrenzung. Absperrung oder 
Vermessung von Grundstücken oder Wegen dienende Merk- oder 
Warnungszeichen, desgleichen Merkmale, die zur Bezeichnung 
eines Wasserstandes bestimmt sind, sowie Wegweiser fortnimmt, 
vernichtet, umwirft, beschädigt oder unkenntlich macht: 

4. Einfriedigungen, Geländer oder die zur Sperrung von 
Wegen oder Eingängen in eingefriedigte Grundstücke dienende 
Vorrichtung beschädigt oder vernichtet. 

Auch das sind Fitlle. die beim Luftfahren eintreten können 

Ich glaube, ich habe damit alles dasjenige ersrhöpft, was 
von den jetzt gellenden Bestimmungen im Bereiche der LuftschilT- 
fahrt überhaupt Anwendung linden kann. Ich hoffe, meine Herren, 
dass dieses an sich sehr trockene juristische Gebiet Ihnen immer- 
hin doch einige Anregung gegeben haben wird, und ich würde mich 
sehr freuen, wenn mir nunmehr Gelegenheit gegeben würde, durch 
eine Reibe von Fragestellungen und durch eine eingehende Diskussion 
dieses trockene Thema, wie ich schon vorhin sagte, etwas lehen- 
diger zu gestalten, als dieser nach tage der Sache spröde Stoff es 
mir ermöglichte. iLcbh ifler Be fall 

Prol. Dr. Assmann. Vorsitzender: Meine Herren! Ich möchte 
bitten, bei der grossen Fülle des Neuen, was uns stieben in zu- 
sammenhangender, lichtvoller Weise vorgefahrt worden ist, erst 
eine Pause vorzunehmen, um diesen reichen Stoff sich ordnen ?.a 
lassen und dann erst eine Diskussion darüber zu eröffnen. Vorher 
möchte ich jedoch im Namen des Vereins dein Herrn Vortragenden 
unseren Dank aussprechen lür die unbedingt hochinteressanten 
Ausführungen, die er uns gemacht hat. i Bravo') — Pause. — 

Hauptmann v. Tschudi: Meine Herren' Wenn den Ite- 
krulen die Kriegsartikel vorgelesen werden, haben die meisten von 
ihnen die Empfindung, dass sie nächstens mit dem Tode bestraft 
werden. Eine ähnliche Empfindung hatte auch ich als Vorsitzen- 
der des Fahrtenaussrhusses und Ballonführer, nachdem ich die 
rein juristischen Ausführungen des Herrn Vortragenden gehört 
habe. Ich glaube, dass es ebenso, wie mir. auch manchem anderen 
von Ihnen gegangen ist. 

Zunächst ist von einer Haftung des Vorstandes des Fahrten- 
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BUMChussea Tür da- Handlungen des Mitfahrenden durchaus keine 
Beile. Die Aussicht muss irh also allen Passagieren nehmen. (Heiter- 
keit!) Denn in unseren Bestimmungen ist fettgedruckt : 

«Die Theilnehmer an einer Fahrt gehen durch Unter- 
zeichnung dieser Bestimmungen kund, dass sie auî jeden, aus 
der Thcilnahme an der Fahrt herrührenden, wie immer ge- 
arteten Anspruch auf Schadensersatz gegenüber dem Verein, 
seinen Organen, sowie dem Ballonführer verzichten.» 
Ich richte au unseren Herrn Vortragenden die Frage mit der 
Bitte um Beantwortung, ob damit auch die Frage der Alimen- 
tation u. s. w. erledigt ist, oder ob duser Verzicht sich nicht 
darauf erstreckt. 

Bezüglich der Belastung des Korbes mit den vier Bauern 
möchte ich ein praktisches Beispiel erwähnen, das in seinen 
Folgen noch schlimmer hatte sein können. 

Dieser Fall betrifft den verstorbenen Dr. Wölferl, der bei 
seiner Landung mit dem lenkbaren Ballon in Friedenau, wo er 
nicht hinwollte, sich in eine Kneipe begab und eine giosse Anzahl 
Kinder seinen Ballon belasten lies*. Wenn davon die Hälfte weg- 
gegangen wären, hätte der Ballon seinen Ballast nicht gehabt und 
es hätten schwere Folgen eintreten können. 

Du» erwähnte der Herr Vortragende den Fall mit den 
Wäscherinnen, die aus Neugier ihre Wäsche im Stich liessen, wofür 
der Ballnnfi.lh.rer haftbar gemacht wurde. Davon kann für uns 
von dem neuen bürgerlichen Gesetzbuch — •Angekränkelten», wie 
mein Nachbar mir zuruft — keine Hede sein. Wenn alw-r Jemand, 
der als Wächter bestellt worden ist, mir Hilfe leistet, liegt da die 
Fjitschädigungspllieht bei mir oder bei dem Wächter? 

Bezüglich des Itcissens der Vetililleine erwähne ich die Mög- 
lichkeit, dass der Ballon auf die See hätte hinausgehen können, 
wodurch ein Fall vorgelegen hätte, dass durch Versagen der 
Ventilleine ein Unfall herbeigeführt worden ist. Auf dem Lande 
kann man freilich — das sage ich mit Absicht — Fahrten ohne 
Gebrauch der Ventilleine machen. Ich habe mehrere solcher 
Freifahrten gemacht. 

Dann soll der Geschäftsbesorger, wie der schöne juristische 
Ausdruck lautet, haftbar sein für den richtigen Zustand des ge- 
s.immten Materials. Die Voraussetzung wäre dann, dass ich persön- 
lich dabei stehe, auch wenn die Sandsäcke gesiebt werden, rami 
in Rücksicht auf den Paragraphen mit dem Fallenlassen. Das kann 
nicht sein. Das heisst gewissermassen eine Art Sitzredakteur 
hinstellen. Ich glaube, die Neigung dazu dürfte bei keinem Mil- 
gliedc unseres Vereins vorhanden sein. iZuruf: •Ballonschmidt!» 
— Den gibt es nicht mehr'! Die Ausführung würde also unter 
den gegenwärtigen Zuständen schwierig sein, 

Dann die schwerwiegende F.ntscheidung, oh der Schaden 
gelegentlich oder durch die Ballonfahrt angerichtet wurde. Eine 
Landung kommt nicht nur gelegentlich einer Ballonfahrt vor. 
sondern sie kann auch die unausbleibliche Folge der Fahrt sein. 
Vielfach ist es auch reiner Zufall. Willkür und Laune des be- 
treffenden Ballonführers, und da dorrte doch nicht zu unterscheiden 
sein, oh der Unfall gelegentlich oder durch die Fahrt passirt ist. 
Ks will z. B. einer vor einem grossen Walde landen, weil er 
glaubt, er kommt nicht herüber, und landet dementsprechend, ge- 
rillh aber zwischen die Häuser, aus einem Schornstein kommen 
Funken, das Gas entzündet sich, eine Feuersbrunst entsteht — ist 
der Schaden nun durch die Ballonfahrt oder gelegentlich 
hervorgerufen worden, da der Betreffende im Walde hätte landen 
können - Ich wollte das nur erwähnen, um zu zeigen, welche 
Komplikationen entstehen. 

Was den Fall LekoW anbelangt, so möchte irh zu früh über 
diese Frage nicht urlheilen, denn jetzt tritt die Frage auf: Ist 
nicht der Verein haftbar? Es ist nachgewiesen in diesem Prozess, 



dass den Ballonführer als solchen ein Verschulden nicht trifft ; also 
tritt hier der Auftraggeber ein, und der Prozess fängt von Neuem 
an. und es ist sehr die Frage, ob er auch wieder günstig verläuft. 

Bezüglich der betrunkenen Luftschiffer dachte ich an den 
Fall, der mir erzählt worden ist und einen BiergartenluftschilTer 
betrifft, der in total betrunkenem Zustande mit einem Insassen 
aufstieg. Der Insasse kam zu Schaden. F.iner unserer Herren 
war als Sachverständiger geladen, und der betreffende Luftschiffer 
ist zu mehr als einem Jahr Gefängniss vcrurtheilt worden. (Zuruf: 
■ Weil der Mann gestorben ist!») 

Die Bestimmung über das Fallenlassen schwerer Gegenstände 
ist interessant. Das ist etwas ganz Unabwendbares; ganz ab- 
gesehen davon, dass Wasser herausgegossen wird, schon um zu 
sehen, wie das durch die Luft lliegt, wäre danach die Verrichtung 
jeglichen Bedürfnisses im Korbe ausgeschlossen. Man kann ja 
sagen, das» das Jemand nicht thun wird, wenn er den Ballon im 
Schlepptau führt, aber in der Höhe ist das doch denkbar. 

Dann möchte ich die Frage aufwerfen, die nicht genügend 
scharf berücksichtigt worden ist. Ist Jemand verpflichtet, auf 
Zuruf zu helfen? Unter Umständen kann man verpachtet sein, 
Jemandem zu helfen, z. 11. beim Ertrinken. 

Dann ein wichtiger Punkt für die Herren Führer, der das 
Umgehen mit Gas betrifft, von dem die Beile war. Es wird oft 
vergessen, wenn viel Publikum in der Nähe ist oder auch nur 
einige Leute, zu rufen: Gigarren weg! Die Gigarre ist zwar bis- 
her nicht im Stande gewesen, Gas zu entzünden. Es könnte aber 
Jemand sich gerade eine Gigarre anstecken, und dadurch das Gas 
entzündet werden. Wenn ich in diesem Falle als Sachverständiger 
vernommen würde, würde der Führer zur Verantwortung gezogen 
werden müssen, wenn er nicht gerufen hat: t'.igarren weg! 

Dr. Rosenberg: Um mit dem ersten zu beginnen, werde 
ich mich von dem Herrn Vorredner nicht auf das Glatteis führen 
lassen. Die Bestimmung in unserer Fahrtenordnung, wonach 
jenige. der an einer Fahrt Theil nimmt, auf Schadensersatz 
ziehtet, dürfte mir nicht ganz fremd sein, da die Fassung von 
mir herrührt. Es kann selbstverständlich der Verein nur zu 
demjenigen Schadensersatz herangezogen werden, welcher ihm 
obliegen würde, wenn ohne diesen Revers allein die gesetzlichen 
Bestimmungen Platz greifen würden. Deswegen kommt für unsere 
Verhältnisse allerdings der Ersatz des Schadens, der dem Be- 
treffenden durch den Unfall entstanden ist, nicht in Betracht, 
insbesondere nicht die Unterh.iltungspllicht. 

Wenn man den Wächter der Wäsche heranruft, um ihn zu 
veranlassen, bei einer Landung behiilllich zu sein, und übersieht 
oder übersehen konnte, dass der Wächter dazu da war. die Wüsche 
vor fremden Eingriffen zu schützen, so kommt hier meines Dafür- 
haltens die Frage nach dem kotikurrircndcn Verschulden auf den 
Plan, falls man gerufen hat: Halt fest' Man wird von dem Wächter 
doch so viel Verständnis» erwarten können, dass er sich überlegt 
hat: darf ich von meiner Wäsche soweit weggehen? Wer das 
grössere Verschulden hat, wird im ciäXftlnMl I itltj abxawig«n seil] 

Das sind ja alles Dinge, für die sich eine bestimmte Norm 
schon um deswillen nicht geben lässt, weil das Leben zu viel- 
gestaltig ist. weil die Dinge, die einem passu en können, so 
mannigfaltig geartet sind, dass es geradezu falsch wäre, derartige 
Einzelbestimmungeii zu treffen. Hier tritt eben das billige Er- 
messen des Richters ein, das angepasst werden muss auf den 
vorliegenden Fall und die bezüglichen Umstände. Da wird es 
eines salomonischen Unheils bedürfen, zu entscheiden, wer mehr 
Schuld hat. 

Dein Vorsitzenden des Fahrtcnausschusses wird man nicht 
zumulhen können, dass er sich um jede Kleinigkeit kümmert; 
denn es wird bei der Instandhaltung dos Ballonmaterials eine 
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solche Anzahl von Handreichungen geben, die an sich so unter- 
geordneter Natur sind, dass man ihre Verantwortung nicht einem 
Herrn auferlegen kann. I)a/.u kann »ich aber der sog. Gesrhäfls- 
besorger einen anderen Geschäftsbesorger minderen Werlhes halten, 
der die Verantwortung übernimmt, den Ballonmeister. der das 
ltallonmaterial in Stand zu halten und das technische Vcrständniss 
hat, das ihn zu dem befähigt, zu entscheiden, was für den vor- 
liegenden Fall nothwendig ist. Wenn der Geschäftsbesorger sich 
einen solchen zuverlässigen Mann hält und er sich überzeugt hat, 
dass dieser seine Pflichten gethan hat, und dann etwas vorgefallen 
ist, was dieser Mann verschuldet hat, so wird man ihn nicht 
verantwortlich machen können. Immerhin bleibt für die civil- 
rechtliche Haftung schliesslich der Verein und dem Verein gegen- 
über der Mann, der von dem Verein dafür hestellt und besoldet 
ist. Der Verein hat unter allen Umstanden das Rückgriffsrecht 
auf diesen «Ballon-Schmidt»." 

Dann vermisst Herr Hauptmann v. Tschudi eine grossere 
Präzision bei denjenigen Unfällen, welche in Ausübung der Ver- 
richtung oder bei Gelegenheit der Ballonfahrt entstanden sind. 
Ich meine, dass man zwar eine Verletzung, Welche z. B. durch 
Hinauswerfen eines Sandsackes, der durch atmosphärische Ein- 
flüsse in harten Zustand gekommen ist, wenn dies nothwendig 
war, als geschehen betrachten muss in Ausübung der luft- 
schifferlichen Verrichtungen und nicht als geschehen bei 
Gelegenheit des Luftfahrens. Bei Gelegenheit des Luftfahrens 
dagegen ist derjenige Unfall geschehen, «h-r durch das Herabfallen 
einer leider allzu früh geleerten Kotbweintlasche entstanden ist. Der 
Verein würde Überhaupt, wenn von einem Verschulden die Kede sein 
könnte, haften für die Verletzung durch den Sandsack, aber nicht für 
die Verletzung durch die Kothwcinllaschc. Es gibt also spezielle 
Unfälle, von denen man sagen kann, sie sind entstanden bei 
Gelegenheit der Fahrt. Ich kann mir aber den Fall denken, 
dass die Flasche heruntergefallen ist, nachdem sich der Ballon- 
führer sagte: ich will die Flasche draussen anhängen, weil mir 
drinnen der Baum zu klein ist — und sie dann durch Ungeschick- 
lichkeit fallen lässt. Dos ist auch bei Gelegenheit der Fahrt 
geschehen, aber der Ballonführer trägt den Schaden. Halle sie 
ein anderer in Händen und sie beim llinaushcugcn fallen lassen, 
so irilTl diesen natürlich die Verantwortung. Auch hier wird die 
Entscheidung, die vom Bichler zu treffen ist. sehr schwierig sein, 
und es wird einer sehr genauen und sorgfältigen Abwägung bedürfen. 

Bei der Frage bezüglich der Landung habe ich wohl nicht 
richtig zugehört. Ich habe nur soviel verstanden, dass Jemand 
im Walde gelandet ist, obwohl er es nicht nöthig gehabt balle 
(Zuruf: Irrlhumlich!) So, ich wollte sonst bei dieser Gelegenheit 
aur den Nolbstand kommen, den ich vorher nicht erwähnt halte 
Das Gesetz, sagt in § 51 des Strafgesetzbuches: -Knie strafbare 
Handlung ist nicht vorhanden, wenn die Handlung ausser dem 
Falle der Xothwchr in einem unverschuldeten, auf andere Weise 
nicht zu beseitigenden Nolhstaud zur Bettung aus einer gegen- 
wärtigen Gerahr hit Leih oder lieben des flutters oder eines An- 
gehörigen begangen worden ist«, 

Hier könnte man also sagen, dass, wenn bei einer Fahrt, 
bei der ei" unsinniger Wind herrscht und eine Landung im 
Int"- r Mitfahrenden versucht wird, und zwar an einer 

i sie sonst nicht versucht haben würde, irgend ein 
ht, dieser geschehen ist, lediglich um einen Angriff 
eben zu verhüten. Das beding! die Straflosigkeit 
ifgesetzburhes. 
Iitutig, Jemandem in der Noth zu helfen, gibt es 
eine gesetzliche, natürlich alter eine moralische, 
d gesetzlich verpflichtet ist, auf Zuruf, selbst 
fahr, zu helfen. 



Die Frage, ob der Ballonführer verpflichtet ist, I<eute, die 
mit brennender Cigarre oder Tabakpfeife seinem Ballon sich 
nähern, durch Zuruf davon fernzuhalten, muss ich unbedingt be- 
jahen. Das ist eine Aufmerksamkeit, die er unter allen Umständen 
zu erweisen hat. Er mUss darauf achten, dass nicht allein die 
Landung der eigenen Insassen gefahrlos sich vollzieht, nicht ein 
sachlicher Schaden entsteht, sondern er muss auch alles dasjenige, 
was überhaupt vorkommen kann, so weil übersehen, dass er 
Leute, die dies nicht besser verstehen, durch Belehrung vor 
Schaden bewahrt. Ist ihm nachgewiesen, dass er hätte sehen 
müssen, dass sich Leute mit brennender Cigarre dem Ballon 
näherten, dann ist er zweifellos zivil- und strafrechtlich verpflichtet, 
für den entstandenen Schaden aufzukommen. 

Prof. Dr. Assmann. Vorsitzender: Ich möchte bitten, dass 
wir über die jetzt angeregten Fragen erst die Spezialdiskussion 
erledigen, ehe wir weiter in die Materie eindringen. Das Wort 
wird dazu nicht weiter gewünscht, leb selber möchte die Frage 
anregen: Wie stellt sich in Bezug auf das letztgenannte Moment 
die Frage, dass eine Gefahr für die Entzündung des Ballons durch 
höhere Gewalt, durch elektrische Zündung di r Ballongase entsteht ? 
Ich mache auf diese Frage aufmerksam, weil sie mir von grosser 
Wichtigkeit erscheint für uns in Folge des uns in früheren Jahren 
widerfahrenen Unheils, dass unser schöner Ballon «Humboldt» 
durch elektrische Zündung explodirte und zerstört wurde, was 
vermeidbar gewesen wäre. Es hat sich nämlich an diesen Fall 
eine Menge von Experimenten Sachverständiger geschlossen, die 
zeigten, dass unter gewissen Vorsirhtsinassregeln die elektrische 
Zündung ganz zu vermeiden oder ausserordentlich einzuschränken 
ist. Ich möchte darauf hinweisen, dass ein solcher Unfall meiner 
Ansicht nach, wenn es feststeht, dass er durch Massregeln hätte 
vermieden werden können, unmittelbar dem Fahrtenaussehuss- 
vorsitzenden zur Last gelegt werden könnte, wenn er wiederum 
passirt. Ich möchte nur darauf aufmerksam machen, dass dies 
mit Recht geschieht, wenn die Vorsichtsiiiassregeln, die früher 
durch den Ausschuss zur Untersuchung dieser Frage festgestellt 
sind, nicht angewendet worden sind ; also dafür zu sorgen, dass 
im Ballon keine atmosphärische «1er Reibungselektrizität vorhanden 
ist «Hier dass man den Ballon auswäscht mit einer f'.hlorcalcium- 
lösuiig. wie Hauptmann von Sigsfcld nachgewiesen hat, da diese 
Feuchtigkeit anzieht. Alle «lo se Massnahmen müssen unbedingt 
angewemlel worden sein, um den Unfall, der ja selten eintritt, 
strafrechtlich auszuscldiessen. Ich möchte darauf hinweisen, dass 
das ein«- Frage von grosser Wichtigkeit ist. Früher kannte man 
diese Gefahr nicht, und man war der Mi'inung, dass die Zündung 
durch einen in der Nähe rauchenden Mann hervorgerufen worden 
sei. Aber es ist durch Experimente von v. Heimholte, Kundl. 
Börnst.m and die ersten Physiker, die wir hatten, nachgewiesen 
worden, dass das nicht wahrscheinlich wäre, sondern dass die 
Zündung ein elektrischer Vorgang war. und wie ich schon er- 
\vähnl«\ sind wirksame Hilfsmittel angegeben, deren Verwendung 
mil grosser Wahrscheinlichkeit ein solches Unglück ausschliefst. 
Befolgt «1er Betreffende das nicht, dann kommt M eben unter 
Straf.- uns] ich möchte Ih-rrn Dr. Hosenberg fragen, wie er »ich 
zu dieser Frage stellt. 

Dr. Rosenberg: Wenn die Wissenschaft festgestellt hat, 
dass il<-rartige Folgen eintreten können, wenn sie Weiler fest- 
gestellt hat, dass man sich durch ganz bestimmte Massnahmen 
dagegen schützen kann, so halte ich dafür, dass alles geschehen 
muss, was die Wissenschaft verlangt, um den Vorsitzenden «les 
Fahrtenauss« -busses von der Verantwortlichkeit fllr die Ballonfahrt 
zu exkulpiren. Es muss nachgewiesen werden, dass er allen 
Ansprüchen der Wissenschafl und Technik Genüge geleistet hat. 
Ich will zurückgreifen auf den Fall, wie er sich in Wirklichkeit 
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abspielt. Nach dem Unfall, bei dem Personen zu Schaden ge- 
kommen sind, wird eine Untersuchung eingeleitet, eine Verneh- 
mung Aller, die hei dem l'nfall zugegen gewesen sind ; und schliess- 
lich wird der Staatsanwalt sich zweifellos einen Sachverständigen 
heranziehen und fragen: «Glauben Sie, dass etwas versäumt 
worden ist seitens des llaltonfülu ers, wozu er verpflichtet war, 
und was hätte geschehen müssen :" Hätte der Ballonführer nach 
Lage der Wissenschaft Vorkehrungen tretTen müssen, die den l.'n- 
fall vermieden hätten?. Dann wird der Sachverständige ihm 
sagen: «Jawohl, es hätte ihm diese und diese I'lluht obgelegen«, 
und das Gericht wird sich dieser Ansicht des Sachverständigen 
fugen müssen, wenn nicht seitens der Vertheidigiing andere, ge- 
wichtigere Sachverständige ihm gegenübergestellt werden, welche 
an der Hand eingehender wissenschaftlicher Begründungen aus- 
sagen, dass der erste Sachverständige zu einem falschen Schills* 
gekommen ist. Kommt man durch die Beweisaufnahme zu dem 
Resultat, dass die Wissenschaft durch den Mund ihrer namhaftesten 
Vertreter ein Urtheil. auf das man sich verlassen kann, nicht ab- 
zugeben im Stande ist. dann wird man zweifellos den Ballonführer 
freisprechen müssen. Kommt aber die Wissenschaft nach über- 
wiegender Ansicht ihrer Vertreter zu dem Hesullnt. dass der Un- 
fall vermeidbar gewesen wäre, dann muss auch das (ierirhl eben 
dazu kommen und es muss dann die Bestrafung einfielen. 

Herr Baschin: Ich mochte dazu bemerken, dass nur doch 
scheint, als ob juristisch in dem Kalle kaum nachzuweisen sein 
wird, ob die Explosion durch eine elektrische Kniladung, oder ein 
weggeworfenes Streichholz, oder eine brennende Zigarre entstanden 
ist. Es wird sich wohl auch kein Sachverständiger linden, der 
erklärt, es ist in diesem Kalle die Entzündung durch eine elek- 
trische Entladung oder sonslwie eingetreten, sondern er wird 
höchstens sagen können: die Entzündung kann elektrisch ein- 
getreten sein. 

Dr. Hosenberg: Meine Herren! Das ist eine Frage, die 
nicht der Bii hter beantwortet, sondern der Sachverständige allein, 
dem der Richter das vertrauensvoll überlassen muss. Der Jurist 
ist hierbei nichts weiter als derjenige, der das formelle Hecht 
beobachtet und ausübt: ob wirklirh durch elektrische /.limiting 
oder aridere Ursachen die Explosion entstanden ist . das zu 
beantworten, bleibt allein dem aeronautischen Sachverständigen 

Herr Basrhin: Her Jurist wird aber verlangen, dass der 
Sachverständige ihm den Beweis liefert und nicht bloss die Mög- 
lichkeit zugesteht. Aus der Möglichkeit heraus wird schwer zu 
entscheiden sein. 

Hauptmann v. Tsehudi: Die Sache wird noch k»m- 
l'hzirter. wenn wir in Erwägung ziehen, dass mit den bei uns zur 
Verwendung kommenden StotTen sieh eine solche Menge von 
Elektrizität erzeugen lässt, die eine Zündung ermöglicht Trotzdem 
kommt dies so selten vor, dass der Jurist vor die Krage gestellt 
wird: wie ist es überhaupt möglich, zu behaupten, die elektrische 
Zündung komme in Krage. Dann müssle sie bei jeder Fahrt 
vorkommen, selbst hygroskopisch gemachte Ballons Riehl aus- 
genommen, und es müssle bei jeder Earn hing Gelegenheit zur 
Entzündung vorhanden sein. Und wenn das reine (ias auch nicht 
explodirt, so ist diH h bei jeder Balloncritteerung Knallgas vor- 
handen, das zur Explosion führen müssle. Und doch ist noch 
keine Explosion eingetreten, die zur Vernichtung der Korhinsassen 
geführt haben würde. Also man könnte höchstem sagen, dass 
durch Vernachlässigung nie etwas derartiges vorkommt: denn in 
den Fällen, wo es vorgekommen ist, sind die Ursachen nn auf- 
geklart geblieben. 

Hauptmann Gross: Wenn ich auch zweifellos auf dem 
Standpunkte stehe, dass die Suppe gewöhnlich nie so heiss gegessen 



wird, wie sie gekocht wird, so möchte ich doch die hochinteressanten 
juristischen Ausführungen zum (iegenstand einer praktischen Er- 
örterung machen. Als vor ungefähr lö Jahren die LuflschilTer- 
Abtheilung aufgefordert wurde, Tür die Polizeibehörde ein Gutachten 
abzugeben, welche Massnahmen erforderlich seien für die Zivil- 
tuftschiffahrt. die damals in der Blüthe stand, aber jetzt in Berlin 
nicht mehr gestattet ist, da erklarte die Sachverständigen-Kom- 
mission, erstens müsse ein Ballon ein Ventil besitzen, zweitens 
einen Anker und drittens einen in Kilogramm ausgedrückten 
Sandballast. Diese Bestimmungen sind veraltet, sind überholt 
durch die Technik, durch die materiellen Veränderungen, die zum 
grossen Theil den Fahrten, die im Dienste dieses Vereins aus- 
geführt sind, zu danken sind. Und da ist einmal das Organ, 
welches gerade die Sicherheit der Landung gewährleistet und die 
Landung im Allgemeinen so erleichtert, dasjenige, das vom ju- 
ristischen Standpunkt aus das gefährlichste ist: das Schlepptau. 
Es ist eine alte Einrichtung, von den Franzosen übernommen und 
in Deutschland eingeführt, auch in der Militärluftschiffer-Abtheilung 
Deutschlands und der übrigen deutschen Staaten, sowie im Dienste 
der vom Verein ausgeführten wissenschaftlichen Ballonfahrten 
verwendet, in welch' letzteren ich berufen war, diese Versuche 
zum ersten Mal zu machen. Dieses Organ, merne Herren — ich 
kann es nicht anders bezeichnen — wird gemissbrauchl. Das 
Schlepptau ist nicht dazu da. um die Fahrt zu verlängern, wie 
viele, namentlich jüngere Mitglieder glauben, es ist lediglich dazu 
da, um die Landung einzuleiten. 

Es ist also falsch, wenn man nach der Fahrt, die stunden- 
lang gedauert hat. die den Ballast, den man besitzt, in Anspruch 
genommen hat. noch meilenlang, ja stundenlang die Fahrt am 
Schlepptau verlängert. Meine Herren! Wenn Sie bedenken, dass 
ein schleifendes Tau, ganz abgesehen von den Beschädigungen an 
Menschen, von den Gefahren, die es ihnen bringt, grossen Schaden 
anrichtet auf bestellten Ali kern, an Bäumen und sonstigen Gegen- 
ständen, die zu beschädigen, wie der Jurist auseinander gesetzt 
hat. verboten ist. so sollten Sie das Schlepptau nur dazu benutzen, 
wozu es da ist. Thatsächlich wird es aber anders benutzt. An 
dem Schlepplau ist ein Anker und mit ihm in Verbindung ist es 
gedacht. Dieser, in Verbindung mit der Iteissleine, sollte die 
Landung zur Vollendung bringen, nachdem sich der Führer einen 
günstigen Ankerplatz ausgesucht hat. Geschieht dies, dann werden 
Beschädigungen, wie es der Fall Lekow zeigt, seltener sein, und 
auch andere Kalle werden seltener werden. Ich möchte deswegen 
zur Erwägung geben, ob es nicht doch auch recht ruthsam ist, 
einen soli hen Anker mitzunehmen. Man kann gewiss ohne Anker 
landen, wenn man gesi bu kt die Iteissleine zu handhaben versteht. 
Die Landung kann gewiss glatt von Statten gehen, vorausgesetzt, 
dass die Lerne gut fuuktioniit hat in dem Moment, wo sie funk- 
lionircn sollte. Aber ich kann Kahrlen nennen, wo die Leine nicht 
gut fiiuklionirlc: und wenn dus geschieht, und Sie wollen landen 
ohne Anker, dann sind Sie nicht mehr Herr des Ballons, sondern 
müssen warten, bis der Ballon da niedergeht, wo der liehe Gott 
will, aber nicht, wo Sie wollen. Aber wenn Sie den Anker zur 
Stelle haben, und dieser geschickt geworfen wird, wo er fassen 
kann, dann geht der Ballon dahin, wohin Sie es beabsichtigt haben. 

Ich möchte deswegen daran erinnern, dass Sie bei Kahrlen 
mit Wind — bei solchen ohne Wind ist es überhaupt kein Kunst- 
stück, zu landen — wohl eines Ankers bedürfen, und da ist ju- 
ristisch streitig, ob nicht der Ballonführer verurtheilt werden kann, 
weil er keinen Anker mitziiführen für noting erachtet hat. 

Ich möchte Sie auch davor warnen, die Leute selbst anzu- 
rufen. Wenn Sic Schlepptau, Anker und Iteissleine haben, dann 
können Ihnen die Leute nichts nützen, sondern sie schaden Ihnen 
eher und bringen Sic in die Lage, verurtheilt zu werden, wie das 



Digitized by Google 



ISO 



ja auch bei dem mehrfach erwähnten Wäscherinnenfall geschehen 
ist. wo nach einet» jahrelangen Prozess dahin entschieden wurden 
ist, das« die Luftschiffer-Abiheilung — ich war iler Knlirer des 
Rations — nur deswegen nicht verurtheill winden ist. weil die 
betreffenden Personen nicht aufgefordert worden waren, zu helfen. 
Also ich möchte die Herren Kiilirer, die noch nicht genügend 
Erfahrung besitzen, überhaupt warnen, die Leute anzurufen. Sie 
können Ihnen ja nicht* helfen: in dem Moment, wo sie helfen 
könnten, wagen sie es nicht; an windstillen Tagen, oder am h an 
solchen, an denen nur geringer Wind weht, bringen Sie den Balloll 
auch ohne sie glatt zur Erde, 

Ich habe dann noch ein Paar Worte mir aufgeschrieben, die 
theilweise als Heispiel dienen könnten. 

Der Herr Vortragende nieinte, es könne ein Ballonführer 
unter den obliegenden Umstünden wohl nie in die Lage kommen, 
abgesehen von der Trunkenheit, die ich auch ausschlösse. Mass- 
nahmen zu ergreifen, die nicht sachgemäss sind. Meine Herren! 
Das triffl nicht zu für denjenigen, der llochfahrleii machl. wo der 
menschliche Körper dem Geiste nicht mehr gehorcht. Es gibt 
solche Fälle, und ich selber, der die grossie Zahl s.d. her Fahrten 
gemacht hat, bin in solche Lagen gekommen. Ich erinnere an die 
Landung mit meinem Freunde Person, wo wir beide ohnmächtig 
waren, wo ich, um den Ballon zu entlasten, das Ankertau wegwarf, 
und wo ich einfach darauf los schnitt, weil ich überhaupt nichts 
sah als Taue und nur das Bedürfnis» zum Lossclmeiden hatte. 
Das kommt also in schwierigen Füllen Vor. Ich darf ja auch bloss 
auf den Fall I.ekow mich beziehen, der übrigens nicht der erste 
Fall dieser Art ist. sondern die Explosion des • Humboldt • ist der 
erste juristisch behandelte Fall. 1'nd dann noch einen interessanten 
Fall, wo es vorkam, dass lieun Landen einem Helfenden ein Tbeil 
des Oberkiefers herausgerissen wurde und er dadurch für sein 
Leben verstümmelt wurde. Ks wurde eine Entschädigung für ihn 
beantragt, die ihm in Folge seiner Lehensmimlc rung gewährt wurde. 

Der Herr Vortragende suchte ein Beispiel der Seihst Ver- 
teidigung oder des Nothslandes. Ich möchte mich auf den Fall 
beziehen, den ich erlebt habe. Wir waren mehrere Stunden Ober 
den Wolken mit Wind nach Norden gefahren. Nach dreistündiger 
Fahrt hielt ich es für absolut erforderlich, eine Rckognoszirung 
der Gegend vorzunehmen. Ich ging auf das Schlepptau hernieder, 
fand aber keinen Menschen auf dem Felde oder nur solche, die 
keine oder Hinrichte Antworten gaben. Bei schwerem Winde ging 
es blitzartig vorwärts. Da tauchte ein schönes Schloss mit einem 
schönen Parke auf, und drinnen war eine Jagdgesellschaft versam- 
melt, die ich für geeignet hielt, um Auskunft zu bitten, Ich «risctflOM 
mich, dort am Schlepptau zu gehen, bis ich in Rufweite gekommen 
war. Das Schlepptau ging durch den Paik und ich rief die Ge- 
sellschaft an. Ich erfuhr, dass zunächst auf eine halbe Stunde 
keine Gefahr für den Ballon vorbanden war. In dieser kurzen 
Spanne Zeil war ich gezwungen, mil dem Schleplau über ein 
Gewiichshaus zu gehen. Die dort vorhandenen Ananas und knst- 
hareii Pflanzen wurden durcheinander geworfen und es würde, 
wenn wir uns nicht über dem Gute Seiner Hoheit des Prinzen 
von Saehsen-Altenbiirg befunden hätten, ein grosser Schaden 
erwachsen sein. Heiterkeit') Ich möchte das als einen höchst 
interessanten Fall bezeichnen. Ks war doch zweifellos ein Noth- 
sland, wenn ich nicht in Erfahrung bringen konnte, wo ich mich 
befand, da ich dii ht vor der See war. 

Der Herr Vorredner behauptete, dass Schmerzensgelder im 
allgemeinen keine Bolle spielen. Bei der Explosion des ■Hiimbol.lt. 
haben wir schwere Schmerzensgelder bezahlen müssen, und ich 
kann mir ähnliche Fälle auch jetzt noch denken. 

Dcr,Herr Vorredner bezeichnete den Ballonkorb als gefähr- 
liches We rkzeug. Die Ballonhülle ist das gefährlichste, was es 



gibt; denn ich kann Ihnen mitlheilen, dass durch den Ballon 
.Humboldt. 20 Menschen verletzt wurden, aber nicht durch den 
Bullonkorh. sondern durch das explodirte Gas in der Ballonhülle. 

Dann zum Hinauswerfen von Gegenständen. Auch hier liegt 
zwciflelkm ein Nutbstand vor, da die Säcke frieren. Alle Vor- 
kehrungen, die man g. troffen hat. das Glühen des Satides, das 
Mitnehmen von wasserdichtem Sti.IT als Futteral der Säcke, haben 
nicht Stand gehalten, um die Säcke bei niederer Temperatur durch 
die Feuchtigkeit der Luft nicht erstarren zu lassen. Wir haben 
alles versucht, gethan. was in unseren Kräflen stand; wir haben 
.he g;..-.», r. K' n> ,-u zerkleinert, ho gut es ging; aber ei Hieben 
doch grosse Stücke, die zweifellos einen Menschen erschlagen 
hatten, wenn sie einen solchen getroffen hätten. Ich meine als... 
da ist ein Nothstand vorhanden; denn bei einer l-aiulung von 
mehreren tausend Meiern bedarf es der Kntlastung, und es ist 
nothwenihg. dass ich den Ballast herunlerwerfe, denn wenn ich 
es nicht Ihne, bringe ich meine Insassen und muh seil«! m die 
Gefahr, zu zerschellen, 

Dann noch eine Frage; Ist der Ballonführer liaflbar für den 
Flurschaden, den herbeieilende Leute bei der Landung machen V 
Ks ist das ein wunder Punkt. Ob Sie die Leute nun angerufen 
haben oder nicht, die l,cute eilen neugierig auf dem nächsten 
Wege herbei ; und da geht es über Kornfelder und bestellte Aecker 
herüber, und der eigentliche Flurschaden, den wir inachen, ist 
meistentheils verursacht durch diese Leute, und nicht durch 
uns selbst. 

Dr. Rosenberg: Ich will zunächst auf das eingehen, was 
Herr Hauptmann Gross vorgetragen hat: er hat technische Mah- 
nungen an die Herren gerichtet, ich möchte im Anschluss daran 
eine juristische Mahnung an den Verein richten. Er bat zuvördeist 
davon gesprochen, dass in die Polizeibestimmtingen veraltete Vor- 
schriften aufgenommen sind, Vorschriften, die nach dem heutigen 
Stande der Technik nicht mehr zutreffend sind. Ich meine, es 
ist mehr als billig, wenn nunmehr von Seilen des Vereins darauf 
hingewirkt wird, dass diese Bestimmungen eine Abänderung er- 
fahren. Der S des Bürgerlichen Gesetzbuchs, weh her in 
seinem ersten Passus alle Verletzungen enthält, die vorkommen 
können, aagl in seinem zweiten Passus: «Die* gleiche Verpflichtung 
;uin Ersatz des Schadens lull! ■ I • .;.-<> ^ . - 1 ■ , welcher gegen MB 
den Schutz eines Anderen bezweckendes Gesetz verstösst. Ist 
nach dem Inhalte des Gesetzes ein Verstoss gegen dieses auch 
ohne Verschulden möglich, so tritt die Ersatzpflicbt nur im Falle 
des Verschuldens ein- 

Nun ist zweifellos die Polizeiveronlnung, welche sich auf 
das Auffahren von Luftballons bezieht, cm (iesetz zum Schutz 
eines Amiern. Es sullen dadurch Massnahmen getroffen werden, 
wcl. he geeignet sind, l'nfälle abzuwehren von andern, die man 
schützen will. Ist in dem Rahmen dieses Gesetzes eine Bestim- 
mung vorhanden, welche veraltet ist, so muss sie eben heraus- 
geschafft werden. Ist die Bestimmung so veraltet, dass man ihr 
nicht nachkommen kann, weil sie technisch unzulässig ist. über- 
holt ist durch bessere Einrichtungen, so würde man, selbst wenn 
es eine ne ht ige Führung des Ballons darstellen würde, immer 
gegen ein Polizcigcselz Verstössen, wenn man nach den neuesten 
Hegeln verfährt. Passirt ein l'nfall bei dieser Gelegenheit, und 
derjenige, der das verschuldet, weist nicht nach, dass er das ge- 
than hat, was die polizeilichen Bestimmungen vorschreiben, so 
wird er zweifellos verurtheill werden, den Schaden zu zahlen, 
wie auch strafrechtlich verfolgt werden. 

Aus dieser Zwickmühle, in die man nach den polizeilichen 
Bestimmungen einerseits und dem Gutachten der Sachverständigen 
andererseits kommen würde, können wir nur dadurch heraus- 
kommen, das* seitens des Vereins als des geborenen Organs dafür 
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an die massgebenden Rchörden herangetreten und der Nachweis 
geführt wird, das« die Bestimmungen nicht mehr zeilgcmäss sind 
und technisch abgeändert »erden müssen. In welcher Weise, 
das geht micli als Juristen nicht» an, sondern ist Sache der Sach- 
verständigen. 

Herr Hauptmann G ross hat darauf hingewiesen, dass hei 
HiM-hfahrten die Möglichkeit vorhanden sei, das« ein krankhafter 
Zustand de» Fahrenden eintritt, welcher die freie Willensbestirn- 
inung ganz oder theilweise ausschhessl. Ks wird natürlich in 
dem Kalle, wo eine force majeure damit verbunden ist. von einem 
Verschulden nicht die liede sein können. Aber es wäre der Fall 
denkbar, dass man ein Verschulden in der Weise konslruirt. dass 
man sagt, der Ballonführer hat sii h nicht genügend mit allen den 
Mitteln versehen, welche die Wissenschaft als geeignet angegeben 
hat, um sich und andere von den Störungen frei zu halten ; er 
mussto z. B. für sich und die Mitfahrenden eine Quantität Sauer- 
stoff mit sich führen u, s, w. Ks wird ihm alsi> ein Verschulden 
beimessen werden, sobald er nicht alles gethan hat. was dazu 
gehörte, diese Störung auszuschliesscn. 

Bann, dass der Kall v. Lekow nicht der erste überhaupt 
war. wusstc ich. aber ich meinte, dass es der erste Fall war, wo 
es sich um ein l'ebnrfahren mit dem Luftballon handelte. 

Ben Itallonkorli habe ich als gefährliches Werkzeug nur 
herausgegriffen; natürlich gibt es eine grosse Menge Dinge, die 
gefährlich sein können: das Schlepptau ist unter allen Umständen 
ein gefährliches Werkzeug. Bas Herahwerfen von gefrorenen Sand- 
sacken wird sicherlich ein Nothsland sein. Ks ist hierin*! die 
Frage zu erörtern, ob der Ballonführer alles gethan hat, was ihm 
oblag bei Einleitung der Fahrt. Soweit ich davon Verständniss 
habe, wird es sich bei dem Gefrieren der Sandsäcke um das 
Maass von Feuchtigkeit handeln, das nicht herausgeschafft worden 
ist. Man hat sich ja bemüht, die Feuchtigkeit vollständig fern 
zu halten, es ist das aber nicht gelungen. Nun glaube ich, da 
ein mehr feuchter Sack in einer geringeren Tiefe friert, und um- 
gekehrt das Qefjriercn eines weniger feuchten Sackes erst in einer 
höheren Höhe eintritt, wird man ein Verschulden des Ballon- 
führers darin finden können, class er die Sandsäcke nicht so ge- 
trocknet hat. dass sie in den Schichten, in die er kommen wollte, 
gefroren sind. Ks ist das selbstverständlich rein theoretisch ge- 
dacht, und es wird praktisch die Ausführung gar nicht möglich 
sc n Et kommt aber darauf an, oh b< i Beginn d< i Ballonfahrt 
etwas übersehen worden ist. 

Ein Flurschaden, der durch solche Leute verursacht wird, 
die zu der Landung hinzugekommen sind, tritt ja sehr häutig ein; 
iefa glaube aber, dass unter allen Umständen der Flursc haden zu 
ersetzen ist, der durch Leute kervorgerufen ist. die herbeigerufen 
worden sind- 

In dem Augenblick, wo Leute herbeigerufen werden und 
diesem Rufe folgen, besteht juristisch zwischen dem Rufenden 
und den berufenen ein Vertragsverhültniss. Bie Geru Tonen haben 
dadurch, dass sie dem Rufe Folge leisten, ihr Kinverständniss 
erklärt, für den Rufenden einen Dienst auszuführen. Es haftet 
natürlich der ficsch.Hftsherr, in diesem Falle der Ballonführer, für 
das. was seine Gesrhäflsbesorger in Ausübung thun, und er muss 
den Schaden bezahlen, den die Leute angerichtet haben. Wenn 
aber Leute herbeigeeilt sind und Flurschaden angerichtet haben, 
trotzdem sie nichts damit zu thun hatten, so glaube ich die Frage 
verneinen zu müssen, dass dieser Flurschaden von demjenigen zu 
zahlen sei, der die Fahrt veranstaltet hat. 

Hauptmann v. Tschudi: Rückwärts anfangend, will ich 
bezüglich des Flurschadens einen interessanten Fall anführen, der 
zu einem Prnzcss geführt hat. 

Ich landete bei Mühlberg a. Elbe, wie immer bei meinen 



Fahrten, ohne Anker, und wäre gezwungen gewcsi n, bedeutenden 
Flurschaden anzuric hten. Ks war im Sommer und rings herum 
alles bestellt bis auf einen kleinen, abgeernteten Kartoffelacker. 
Ich fuhr ganz tief und rief, um grösseren Flurschaden zu ver- 
meiden, zwei lauten zu — es gibt Fülle, wo man doch zweck- 
mässigerweise ruft — , sie möchten mich auf diesen Kartoffelacker 
ziehen, Der Ballon wurde herübergezogen, aber die zwei Leute 
waren in ein benachbartes Feld hineingelreten, um ihn fassen 
zu können Ich erklärte mich an Ort und Stelle zur Zahlung des 
Flurschadens bereit. Es wurde aber keiner angemeldet. Bald 
darauf mussle ich als Zeuge einen Eid leisten, weil die beiden 
Leute wegen Betretens fremden Eigenthum» angeklagt worden 
waren. Späterhin erfuhr ich allerdings, dass das Verfahren nieder- 
geschlagen sei, das ein übereifriger Richter ohne Antrag ein- 
geleitet hatte. Ich glaube, man wird von Fall zu Fall entscheiden 
müssen, ob man auch den durch Zuschauer angerichteten Schade n 
bezahlen muss, bin aber doch der Ansicht, dass man dazu ver- 
urtheilt werden wird. Den Schaden, der durch Herbeigerufene 
verursacht worden ist. wird man selbstverständlich bezahlen 
müssen. 

Dann möchte ich einen Irrthum berichtigen, der wohl Herrn 
Hauptmann Gross passirt ist, wonach Zivilluflschiffer nicht mehr 
auffahren dürfen. In Charloltenburg dürfen Montgoltieren auf- 
steigen. (Zuruf Hauptmann Gross. In Berlin ist es verboten wegen 
der Unglücksfälle!) Dann dürften unsere Vereinsballons auch 
nicht mehr aufsteigen. (Zuruf Hauptmann Gross: Für die hat es 
seiner Zeit auch Schwierigkeiten gegeben; sie stehen aber unter 
d< ■ Vegulc dei Luftsi hific rabthe .im,;- und in Folge denen untei 
den (iesetzen der Mililar-Luftschifferabtheilungl 

Dann noch einige Worte zu Gunsten der Reissleine und zu 
Ungunsten des Ankers. Unter den letzten 3111 Fahrten der Lufl- 
schilTerabtheilung und des Vereins zusammen hat einmal die 
Reissleine nicht funktiontrt in einem Falle, der schwer zu erklären 
ist. Jedenfalls sind Massnahmen getroffen, dass dies nicht wieder 
vorkommen kann, und man kann wohl sagen, dass die Reissleinc 
als absolut sicheres Mittel für die Landung funktionirt. 

Dagegen thcilc ich leider die Ansicht des Herrn Haupt- 
mann Gross nicht über den Vorzug des Ankers. Unter seinen 
Beispielen zu Gunsten des Ankers habe ich leider den Fall nicht 
gehört, dass er sich einmal in der Wade eines Bauernmädchens 
verankert hat, (Heiterkeit!) Ucbeihaupt kann der Anker sehr 
grossen Schaden anrichten, und es sind daher die meisten Fahrten 
im Verein, im letzten Jahr sogar sämmtliche, ohne Anker gemacht 
wordeil. Beweiskräftig für das glatte Landen ohne Anker ist die 
Thatsache, dass der durch die Landung angerichtete Flurschaden 
etwa fiO 70 l'fg. pro Fahrt, also nicht einmal 1 Mk betrug; 
diese Zahlen reden am deutlichsten. Also der Anker ist nicht 
so nöthig. insbesondere bei unserem beschränkten Railast, und 
ich würde es für sehr bedauerlich halten, wenn ein Mitglied 
unseres Vereins vor Gericht bekundete, dass das Nichtmitnchrnen 
des Ankers als unvorsichtige oder nachlässige Handhabung des 
Betriebes anzusehen »ci. Die Mehrzahl unserer Mitglieder und 
Führer stehen mit mir auf dem Standpunkt, dass der Anker gegen- 
wärtig bei der Reissleinc durchaus entbehrlich und höchstens 
geeignet ist, weit mehr Schaden anzurichten als das Schlepptau 
ohne Anker. Man kann sich ja mit geringer Phantasie ausmalen, 
was ein Ballonführer anrichtet, wenn er zum ersten Male von 
dem Anker Gebrauch macht und er aus irgend einem anderen 
Grunde seine Absicht aufgeben und den herunterhängenden Anker 
heraufholen muss. Das ist eine sehr gefährliche Sache. 

Schliesslich gilt die I'olizeiverordnung, nach der der Anker 
zu den notwendigen Ausrüstungsgcgensländen gehört, doch nur 
für Herlin, und ich kann sagen, glücklicherweise landen wir nicht 
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in Rcrlin. Ich möchte aber um juristische Aufklärung bitten, ob, 
wenn eine Polizeiverordnung dieserhalb für Berlin erlassen ist, 
sie auch massgebend ist, wenn ich z. B. in Gumbinnen lande. 

Dr. Hosenberg: Herr Hauptmann von Tschudi stallt mir 
die schwierigste Krage, die er überhaupt stellen kann, eine Frage 
des internationalen Privatrechtes, über das sich die grossen Juristen 
schon lange den Kopf zerbrochen haben. Sie gehört 7.11 den Fragen, 
bei denen die Konkurrenz verschiedener Rechte abzuwägen ist. 
Nun miVchte ich mich zu Gunsten einer bestimmten Theorie auf 
diesem Gebiete nicht aussprechen, aber in dem vorliegenden l'aile 
möchte ich sagen, massgebend ist die Polizeiverordnung, dir hier- 
orts gilt, für den Kall der zivilrechtliehen Haftung, für den Schaden- 
ersatz unbedingt ; für den Kall der strafrechtlichen Haftung liegt 
die Sache vielleicht anders; aber ich glaube, man wird schliess- 
lich doch zu demselben Resultate kommen müssen. Ich gestehe 
aber, dass ich zur Zeit ausser Stande bin, ein juristisch absolut 
richtiges Urtheil abzugeben; das möchte ich mir vorbehalten, 
gelegentlich zu erörtern. Jedenfalls bin ich sehr gern bereit, diese 
Krage, die zu sehr schwierigen Deduktionen führen iiiiisj, von 
denen ich nicht weiss, ob ich ihnen gewachsen bin. hei Gelegen- 
heit zu erörtern. Die Krage ist sehr brennend; es spielen ilahei 
auch noch die Entstände eine Rolle, die juristisch hei einer Landung 
ausserhalb unseres Herhtsgebietes, ausserhalb des deutschen Reiches 
und ausserhalb des Geltungsbereiches unseres neuen bürgerlichen 
Gesetzbuches in Krage kommen. Im Allgemeinen kann man ja 
sagen, die Rechtsgrundsälze sind bei den Kulturvölkern ziemlich 
einheitlicher Natur; aber es kommen doch kleine Abweichungen, 
die der Kigenarl und den praktischen Verhältnissen der Völker 
entsprechen, überall vor. Nur die allgemeinen Rechtsgrundsälze 
sind gleich, so dass man das, was ich heule über deutsches Hecht 
vorgetragen habe, annähernd auch für schweizerisches Hecht, 
französisches Recht — der rode civil ist immer noch in Kraft — 
und schliesslich auch für russisches Recht gellen lassen kann, 
das übrigens viel besser sein soll als sein Renommé. 

Hauptmann v. Tschudi: Meine Herren 1 h h bit I e um Ent- 
schuldigung, wenn ich so oft das Wort ergreife; aber ich will 
doch noch einen Uebelsland beim Anker erw ähnen, der die Herren 
interessiren wird, die bei der Abfahrt am Sonnabend dabei waren, 
Irh habe übrigens noch viel srhlimmere Abfahrten erlebt. Bei 
einer solchen Abfahrt würde der Anker recht unbequem gewesen 
und der Korb vielleicht durch den Anker zum Umkippen gebrai ht 
worden sein. 

Dann ist mir noch ein Fall erinnerlich aus meiner enteil 
Fahrt mit Herrn Hauptmann Gross. Wir landeten in einem Walde 
und kamen in den Baumen herunter. Als wir landeten und uns 
über die glatte Landung freuten, zeigte es sich, dass der Anker 
gar nieht funktionirt batte, sondern zwischen Korh und einem 
Baum in der Luft hing: er war so liebenswürdig und war nicht 
turiickgerulsrht, wobei er übrigens Jemand hatte an den Kopf 
treffen könneil. 

Dann noch einen Kall. Ich habe vorhin das Nu btfünktioniren 
der Reissleine erwähnt. Das passirte dirhl vor dem l'eber- 
schwemmuiigsgebicl der Elbe, die dort eine Wasserbreilc von t km 
halte. Zwei von den Insassen sprangen vorher hinaus, während 
die übrigen 4 km davon auf dem anderen Lfcr herunterkamen 
Die Möglichkeit liegt vor, dass die Insassen elend in der Elbe 
ertrunken wären, wenn der in diesem Kalle nicht vorhandene 
Anker mit dem Schlepptau die ganze Klbe durchfurcht hätte. 

Hauptmann Gross: Meine Herren! Ks ist ja interessant, wenn 
erfahrene- LuftsrhilTer verschiedener Meinung sind. Durch die Er- 
örterung wird ja die Technik geklärt, und ich begrüsse es mit 
Freuden, dass ich in Herrn Hauptmann v. Tschudi einen so 
erfahrenen Techniker linde In Be zug auf das, was er über die 



Reissleine sagt, muss ich konslatiren, dass ich ja der Erfinder der 
Reissleine bin. oder sie doch so durchgebildet habe, wie sie heute 
ist; und die Verletzungen, die mir passirt sind, sind durch die 
Reissleine hervorgerufen worden. So habe ich einein Kameraden 
einen schweren Oberschenkelbrurh beigebracht, weil die Keissleine 
nicht funklionirte. Ks gab eine so schwere Landung, wodurch 
der beireffende Herr so schwer verletzt wurde, dass er beinahe 
für das ganze Leben ein Krüppel geworden wäre. Kenier habe 
ich meinen eigenen Schwiegervater dadurch zur Strecke gebracht, 
wie mir Herr Berson bestätigen wird. Die Reissleine funklionirte 
nicht und es gab eine sehr böse Landung. Die Komplikationen 
mit dem Anker treten eben ein, wenn der Anker nicht sachgemäß 
angewendet wird. Der Anker bedingt eben ein Kunststück und 
die Eleganz des Kührers; es ist gewissermassen ein Sport, den 
Anker so zu bedienen, dass er funktionirt. Gewiss, er ist ein 
böses Ding; er wird nicht immer so glatt funktioniren wie bei der 
Verankerung des Schiffes. Trotzdem kann ich Ihnen versichern, 
dass der Anker in guten Händen vortrefflich funktionirt. Ich gebe 
ja zu. dass es auch Källe gibt, wo er nicht funktionirt, ich betone 
aber auch, dass der Anker als Ersatz der nicht funktionirenden 
Heissleine immerhin uns die Gewähr hietet, die Lan iung zu er- 
leichtern. Es ist eine hübsche sportliche Leistung, den Anker 
richtig zu lanziren, sodass ich als Führer eines Ballons schon ans 
dem Grunde den Anker nicht vermissen möchte. Die Herren, die 
mil mir gefahren sind, werden gesehen haben, dass in dem letzten 
Moment, wo alles an sich denkt, es mir Spass gemacht hat, den 
Anker dahin zu werfen, wohin ich ihn haben wollte, und er hat 
minier gefasst. Ich kann von meinen Rio Fahrten, wo ich mit 
dem Anker gefahren bin ich hin auc h viele ohne Anker ge- 
fahren — , nur «igen, der Anker ist geeignet, die Landung sicher 
und glatt zu gestalten. Irh halie auch nichts dagegen, dass die 
Vereinsballons ohne Anker fahren, aber ich meine, es könnte doch 
der Fall eintreten, dass dem Führer daraus ein Vorwurf gemacht 
werden könnte Fragen wir, warum der Anker nicht mitgenommen 
wird, s.» i->t lediglich iler Grund der, ein paar Kilo zu sparen, um 
möglichst weit fahren zu können Das ist ja der Wunsc h der 
gegenwärtigen Führer, bis zum letzten Kilometer die Fahrt aus- 
zunutzen. Irh steh« auf dem Standpunkt, dass es nicht darauf 
ankommt, sondern es kommt für den Führer darauf an, zu zeigen, 
dass er in der Lage ist, den Ballon genau da vor Anker zu legen, 
wo er in hinhaben will. Das ist nach meiner Meinung der Sport 
in der Sache, und dieser liegt nicht darin, bis zum letzten Kilo- 
meter zu fahren und dann mit Mühe und Nolh herunterzukommen : 
der Sport des Ballonfahrens liegt darin, zielbewussl zur I.mdung 
zu kommen, und ich sehe kein Geschick darin, dass der Führer 
seine drei Sac k Ballast, die er sich reservirl hat, im letzten Augen- 
blick ausschüttet. Anders ist es ja hei Hochfahrlen und Wett- 
fahrten, wo es darauf ankommt; aber das sind doch die Ausnahme- 
fälle, die für unseren Sport in erster Linie nicht in Frage kommen 

Dr. v. Kalle: Ich möchte gegenüber den verschiedenen tech- 
nischen Fragen, die erörtert sind, wieder auf ein rein juristisches 
Gebiet zurückgreifen. Ich bin mir vollkommen h. wusst, dass die 
juristisc hen Bedenken, die ich vortragen werde, bei sämrolhchen 
Nichtjuristen und auch bei einzelnen Juristen ein leichtes Kopf- 
schütteln bewirken werden, Dessenungeachtet erscheint es mir 
von grösster Wichtigkeil, folgende Frage einmal zu erörtern. Unser 
RelchSSl rafgesetzblirh und unser bürgerliches Gesetzbuch erstrecken 
sich auf das Geltungsgebiet des deutschen Reiches, und die Frage 
auf die ich eingehen will, ist vorhin schon leicht gestreift worden, 
aber nicht auf den Punkt hm. auf den ich hinaus will. 

Das Geltungsgebiet des deutschen Reiches wird durch die 
Grenzen bestimmt; es gibt aber kein Gesetz des Staatsrechtes, 
ke in allgemein anerkanntes Gesetz des Völkerrechts, das es un- 
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bedingt ausspricht, dass die Luftsäule Uber dem deutschen Reiche 
mit zu dein Geltungsgebiet des deutschen Reichel gehört. Vor 
250 Jahren ist diese Frage auch erörtert worden: damals trat 
Cartesius mit seinem «mare liberum, auf, und er führte Iheilweisc 
gegen England aus, dass das Meer freies Gebiet sei, keinem Staate 
gehöre. Man hat damals die Sache dahin eingeschränkt, festzu- 
stellen, dass (las Meer allerdings so weit zu dem betreffenden 
staatlichen Gebiete gehöre, als es von den Kanonen der Küste 
beherrscht werden kann. Dafür ist nun nicht die Krage ent- 
scheidend, wie weit die Kanonenkugel üiegt, sondern wie Weit die 
Küste unter Feuer gehalten werden kann. Wollte man diese Ent- 
scheidung auf die Luftsäule übertragen — und das würde sich 
vielleicht völkerrechtlich rechtfertigen lassen, ich spreche immer 
als Civilis! — , so würde man natürlich nicht sagen können: Wir 
sind im Stande, WM m hoch zu schiessen, sondern man würde 
fragen: Welche Luftsäule können wir durch unsere Kanonen unter 
Feuer halten? Auf welche Luftsäule kann der Staat also seine 
Rechte ausdehnen? (Zuruf: H km'/ Danach würde also «las Heraus- 
werfen von Gegenständen bei einer Hochfahrt aus 5 km Höhe kein 
Delikt sein, das im deutschen Reiche geschehen ist. (Heiterkeit!) 
Es würde der Schaden, der daraus entsteht, dass die gefrorenen 
Sandsäcke aus dieser Höhe Jemandem auf den Kopf geschleudert 
werden, wohl im deutschen Reiche nicht entschädigungspflichtig 
sein. Das ist also im Hallon geschehen, und wenn wir annehmen, 
dass. wie mir soeben zugerufen wird, wir mit unseren Geschossen 
die Luftsäule auf :t km beherrschen können — ich würde geneigt 
sein, die Grenze noch zu erweitern -, so glaube ich, dass mein 
Schluss zweifellos ist: wer 4—8000 m über dem Lande ist. kann 
Sandsäcke in jeder beliebigen Menge hinauswerfen. (Heiterkeit!) 

Dr. Rosenberg: Die Frage des Herrn Vorredners ist un- 
gemein interessant; aber ich glaube, man muss von einem linderen 
Grundsatz ausgehen als demjenigen, der im Völkerrechte herrscht. 
Natürlich vollziehen sich die Vorgänge im Luftraum ohne (Iber- 
hoheit des Staates, über dessen Gebiet sie sich abspielen. Aber 
der praktische Gesichtspunkt kommt doch allein in Frage. Ich 
erinnere an den Eingang im Strafgesetzbuch, wonach Handlungen 
Deutscher im Ausland bestraft werden, so dass man wohl in der 
Lage ist, für diese Falle anwendbare Heslimtn unpen zu finden. 
Man wird zweifellos auf eine Fahrlässigkeit, begangen 4—5000 Meter 
über einem Punkte des deutschen Reiches, diejenigen Bestimmungen 
anwenden können mangels anderer Hestimmungen, die innerhalb 
der Kanonensehussweite, von unten aus gerechnet, Platz greifen. 
Es liegt doch nahe, dass man die Itestimiiiiing anwendet, die in 
dem Gebiete unter den 4 — 5000 Meiern Platz greift. 

Herr Rcrson: Meine Herren! Ich möchte einige Sachen zur 
Sprache bringen, welche mir durch den interessanten Vortrag noch 
nicht genügend aufgeklärt erscheinen, wonach man den Flurschaden 
zu ersetzen nicht verpllichlet sei. wenn ich nichts gethan habe, 
um die Leute auf fremde Grundstücke herbeizurufen. Der einzige 
Flurschaden, den ich i.u zahlen halte, war immer dadurch ent- 
standen, dass neugierige Leute herbeikamen. Ich erinnere mirh. 
ich bin mil Dr. Süring gelandet in Oppeln zu einer Zeit, wo das 
Korn hoch stand. Ich habe keinen Menschen gerufen; aber die 
Landung ging sehr langsam auf einem Getreidefelde von Statten, 
und weil es Sonnlag war. kamen die l^eute in Scharen herbei. 
Wie konnte ich dem Besitzer sagen, ich kann nichts dafür? In 
Wirklichkeit bin ich doch die einzige Veranlassung durch einen 
Vorgang gewesen, zu dem ich nicht gezwungen war — ich bin 
doch auch nicht gezwungen, Rallon zu fahren. Deswegen habe 
ich mich immer verpflichtet gefühlt, ohne jeden Anstand diesen 
Flurschaden zu zahlen. 

Zur Frage des Ankers und seiner Geschichte möchte ich 
erwähnen, dass ich, der ich die Luftschiffahrt von meinem hoch- 



verehrten Freunde und Lehrer, Herrn Hauptmann Gross, gelernt 
habe, auch auf dem Standpunkte des Nichtmitnehmens des Ankers 
siehe, und ich möchte berichten, wie ich dazu gekommen bin. 
Sollte ich die Daten falsch ansagen, so bitte ich, mich zu be- 
richtigen. 

Ris zum Jahre 1HP-4 ist in der Luftschifferabtheilung niemuls 
ohne Anker gefahren worden, sondern immer mit Anker. Herr 
Hauptmann Gross und seine Vorgänger haben immer bis dahin den 
Anker benutzt; ebenso wurde immer bei Militär- wie auch wissen- 
schaftlichen Fahrten der Anker mitgenommen. Am 11. Mai 18U4 
hatten wir die erste grosse Hochfahrt in Anwesenheit Seiner 
Majestät, und da fuhren sowohl der «Phönix», wie auch der 
Militärlunhallon mit Anker. Eine Woche später fuhr ich allein 
mil einem allen Hallon und nahm einen Anker nicht mit. allerdings 
ausschliesslich aus dem Grunde, den Herr Hauptmann Gross betont 
hat, weil bei diesem Rallönchen von 2W) cbm mir auch ein leichter 
Anker zu schwer gewesen wäre. Die Fahrt ging gut von Statten. 
Die nächste Fahrt, die stattfand — inzwischen hatte noch eine 
Militurfahrl mil Anker staltgefunden —, war am fl. Juli mit dem 
«Phönix». Herr Hauptmann (iross war verhindert. Ich fuhr mit 
den Herren Sperling und Hasrhin. Es wurde mit Anker gefahren, 
und dieser hätte uns bei der bösen Landung beinahe erschlagen. 
Wir landeten in einer gewaltigen Hegenböc, im schlechtesten 
Weller, so dass man nicht sehen konnte, wo wir waren. Wir 
wurden auf die Erde geschmettert, so dass wir keine Zeit halten, 
den Anker abzuschneiden. Der Anker tanzte über unseren Köpfen, 
wahrend der Hallon sich setzte ; es war ein reiner Zufall, dass 
wir während der tollsten Schleiffahrt, als wir gegen das Land 
geschleudert wurden, nicht durch den Anker verletzt wurden. Alle 
Sachen. Instrumente u. s. w. Ilogen aus dein Korbe, auch die fest 
anfertigten, auf die wir nicht aufpassen konnten, damit uns der 
Anker nicht erschlug. Herrn Raschln wurde dabei noch seine 
Rrille zerschlagen. So kam es. dass ich, während Herr Hauptmann 
t iross im Manöver war, am 1. Juli mit Dr. Süring und Raschln 
auf der Fahrt nach Jutland — der längsten Fahrt, die ich ge- 
macht — den Anker nicht mitnahm und auch später nicht bei 
meiner Hochfahrt am 1. Dezember. Seit dieser Zeit — soviel mir 
bekannt ist — datirt das Niehlinitnehmen des Ankers, und ich 
bin schliesslich der Sündenbock, der das eingeführt bat. Seit der 
Zeit hut sich das Ankerniehtmitnchmen verbreitet. Die endo 
Mililärfahrt ohne Anker war im Oktober 1804, wo ein neues 
Schlepptau probirt wurde; dabei, glaube ich. nahmen wir auch 
keinen Anker mit. Es war also ein halbes Jahr später, wo beim 
Militär ein Anker zum ersten Male nicht mitgenommen wurde. 
Also bei den MiliLirfahrlen wurden Anker mitgenommen, bei den 
ziwlwisscnschaiïhchen Fahrten nicht, und danach sind wir Zivil- 
luflschiffer diejenigen, die das eingeführt haben. 

Betonen will ich, dass das Gewicht der M4i Kilogramm, welche 
der grossi' Anker wiegt, bei den 2IM0 cbm des • Phönix > mass- 
gebend war lür das Nichttmtnehmen des Ankers. Allerdings bin 
ich auch zu der llebcrzcugung gelang), dass der Anker vielfach 
bei starkem Winde nicht hält, und Ihm gutem Winde braucht man 
ihn überhaupt nicht. Allerdings ist mir ja bekannt, dass speziell 
Herr Hauptmann Gross mit der ihm eigenen Eleganz den Anker 
zielgemäss zu handhaben weiss. Er pflegte uns regelmässig zu- 
zurufen: Meine Herren! Jetzt wird der Anker abgeworfen! Er 
versteht es mit grossem Ges hick weil er die Methode, .!■■■ er 
eingeführt hui. sehr ausgebildet hat. 

Jedenfalls hat Herr Hauptmann Gross den Anker eingeführt 
und in vielen Details verbessert, und ich will nicht leugnen, dass 
er sich in vielen Fällen bewährt hat. 

Herr Maschin: Meine Herren! Ich möchte auf den juristi- 
schen Theil zurückkommen und anknüpfen an das, was Herr 
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Dr. von Kalte gesagt liai, wonach es keine gesetzliche H«-s1 immim? 
[îilit über das Iter hl in einem Luftballon in einer I lotie von mehr 
als BODO Meier. leb glaubt" doch, das«, wenn die Frage praktisch 
würde, man genau dasselbe Rerlit anwenden würde, wie auf das 
Schiff des Meere». Ein Ballon, der deutsches Kigenthum ist und 
in Deutschland heimathbereclitigt ist und in atisscrdciitschem Gebiet 
sich befindet, wird immer nach deutschem Ree hte behandelt werden. 

Dann möchte ich auf einen anderen Tunkt zurückkommen, 
der mich in dem Vortrage besonders inleressirl hat. Nach unserer 
Empfindung ist es so, dass der Ballonführer die Verantwortlich!;, it 
Iriigt für Alles, was bei der Landung geschieht. Da ititcrcssirle 
mich, was Herr I>r. Rosenberg über die konkurrirende Schuld und 
über «lie Anstiftung vortrug. Ich denke mir das z. B. so, dass. 
wenn bei einer Landung gefragt wird: Wollen wir hier landen? 
und die Mitfahrenden, die manchmal nicht ganz sachverständig 
sind, den RallonfUhrer dazu bewegen, doch an einer Slelle zu 
landen, die er vielleicht nicht für gut Kult, oder Oberhaupt eine 
Massnahme zu treffen, die er sonst nicht treuen würde, dadurch 
eine Mitschuld veranlasst werden könnte. Ich glaube aber, die 
allgemeine Ansicht ist die, dass der Ballonführer ausschliesslich 
die Verantwortung trägt, und gerade dasjenige, was vorhin über 

das konkurrirende Verschulden gesagt wurde, stii t nicht ganz 

mit der Ihra.vis, denn in diesem Falle müsslen die Mitfahrenden 
verantwortlich gemacht werden können, wenn der Ballonführer sich 
ZU einer abweichenden Handlung bestimmen liesse. 

Dr. Hosenberg: Was Herr Base hin von dem Schiff er- 
wähnte, hat er mir vorweggenommen. Ich wurde vorhin abgelenkt 
und kam nicht darauf Ich entsinne mich genau, dass darüber 
keine gesetzliche Bestimmung herrscht, aber ein sehr präzises 
Erkenntnis» des Reichsgerichts regelt diese Frage genau, und es 
ist festgestellt, dass das deutsche Schiff in ausserdeutschen Ge- 
wässern auf hoher See als deutsches Gebiet gilt, und dement- 
sprechend alles, was auf diesem Schilfa geschieht, nach deutschem 
Hechte behandelt wird. Infolge dessen wäre diese Krage des 
Herrn Dr. von Kalte erledigt. 

Was Herr Baschin eben anfuhrt von der Anstiftung, von der 
konkurrirenden Schuld bei der Landung, so bin ich wohl nicht 
richtig verstanden worden, was vielleicht an der Schwierigkeit, 
dies klar auszudrücken, liegt. Wenn ein Insasse den Führer eines 
Ballons zu einer Handlung anstiftet, und der Führer die Handlung 
begeht, ohne den Rahmen seiner Pflicht als Ballonführer zu ver- 
letzen, dann haftet der Ballonführer; wenn aber die Ralloninsussen 
bei Gelegenheit einer Landung den Führer verleiten, etwas zu 
thun, wozu er nicht berechtigt war, weil er damit seine Pflicht 
verletzte, so ist der Anstifter trotzdem nicht schadenersatzpflichtig. 
Die l'llicbt bleibt dem Ballonführer, er muss den Schaden tragen. 
Das isl ja ein allgemeiner Grundsalz dieser kaulscbukartigen Be- 
stimmungen und von dem Ermessen des Richters hängt es ab. 
zu entscheiden, ob der Ballonführer etwas übersehen hat, bei 
welchem Ermessen der Sachverständige den Ausschlag gibt. Her 
Ballonführer wird aber gemeinhin haften, wenn er etwas Unit, 
wozu er nicht berechtigt war; e- muss eben einstehen für das, 
was er Unit. 

Dr. von Kattn: Ich möchte doch in Zweifel ziele n, ob man 
ilas Schiff der Lüfte und das Schiff des Meeres vollständig ein- 
heitlich behandeln kann. Es ist mir. als ich meine Bede Ix-gann, 
vollkominnn bekannt gewesen, dass das deutsche Schiff als deut- 
scher Boden gilt; aber einen Luftballon, wenn man ihn auch 
Luftschiff nennt, kann man nicht als Schiff betrachten. Das Schiff 
des Meeres ist ein Verkehrsmittel zwischen den einzelnen Nationen 
und befördert Tausende von Mens- hen. lier Luftballon kann es 
vielleicht im Laufe der Jahrhunderte auch noch werden, aber ist 
es vorläufig nicht. Es sind eben ganz verschiedene Verkehrsmittel. 



Hann BNM ich auch vom völkerrechtlichen Standpunkt be- 
tonen, das» es keine Bestimmung gibt, wonach der Luftballon 
eine Flagge führt, auch keine Flagge salulirt, Es gibt auch keine 
Bestimmung, wonach Luftballons als Kriegskonlrebaiide behandelt 
werden. Alle diese Bestimmungen, die fur das Schilt des Meeres 
gelten, sind für den Luftballon nicht vorhanden. 

Der Herr Vorredner sagte, es müsse irgend eine Bestimmung 
gelten, um praktische Resultate in der Biiirlheiliing herbeizuführen. 
Es gibt eben Lücken in unserer Gesetzgebung überall, wu neue 
Einrichtungen auftreten. Das ist nicht nur im Staatsrechte, sondern 
auch im internationalen Völkerrechte so, und wo derartige Be- 
stimmungen fehlen, halle ich es lUr zweckmässig, diese Lücken 
auszufüllen. Gerade auf unserem Gebiete des Luftscbifferrei hts 
stehen wir einer solchen Lücke gegenüber. 

Hr. Rosenberg: Ich muss Herrn Dr. von Kutte Hecht gehen, 
dass es sich bei allen diesen Fragen um Rerhtslücken handelt, 
möchte ihn aber darauf hinweisen, dass dio Rechtswissenschaft 
da. wo Lücken vorhanden sind, die Analogie Platz greifen lässi: 
und ich glaube, es duifte wohl kaum etwas näher liegen, für die 
Luftschiffahrt die Analogie des Seerechts anzuwenden, und ich 
zweifle nicht, dass das Reichsgericht seine Ansicht über das Schilf 
auch auf das Luftschiff erstrecken wird. 

Dr. von Kalte: Die Analogie muss Platz greifen beispiels- 
weise in dem Sinne, wie So bin es schildert, dass analoge Punkte 
konstruirt werden können, und man sieht, ob diese Punkte auf 
andere Fälle übertragbar wären Ich hatte vorhin selbst nach 
Analogie geschlossen, indem ich nach den für das Meer geltenden 
Bestimmungen Fälle konstruirte. die anwendbar waren auf die 
Luftschiffahrt. Indessen diese Fälle führen uns zu weit. Ich gebe 
zu, dass die Sache noch nicht geklärt isl und interessanter jurist- 
ischer Verhandlungen bedarf. 

Hauptmann von Tschudi: Ich möchte zur Erwägung 
geben, ob nicht der Fahrlenausschuss oder ein anderes Organ, 
nachdem die Verantwortlichkeit in der Diskussion sich gezeigt 
hat, eine Bestimmung festsetzt, die als Grundlage dienen würde 
zu einer Vereinbarung mil der Polizei bei der Veranstaltung von 
Ballonfahrten, damit man als Fahrlenausschuss gedeckt ist. Ich 
bin sonst wirklich nicht so. dass ich Bestimmungen haben will, 
durch die man von persönlicher Verantwortung frei wird; aber 
es ist Vorbedingung zu der Thätigkeit eines Organs, dass fest- 
gestellt wird, welche Vorbereitungen müssen getroffen Worden 
sein, ob Anker, Schlepptau, Rcissleine — kurz und gul, alle diese 
technischen Sai den bedürfen der Festsetzung zwecks späterer 
Regelung der Verantwortlichkeit. Ich stelle diese Anregung dem 
Vorstände aiihcim. 

Vorsitzender Prof. Dr. Assmann: Wenn ich annehmen 
darf, dass die Diskussion nunmehr im Allgemeinen geschlossen 
ist, dann glaube ich. dürfen wir sicherlich der Sclilussanregmig 
des Herrn Hauptmann von Tschudi folgen; denn wir haben ja 
in der Debatte gesehen, dass zwischen zwei so ausgezeichm ten 
Sachverständigen Meinungsverschiedenheiten existiren können. 
Es könnte der Fall eintreten, dass der eine oder der andere als 
Sachverständiger auftritt und dadurch Differenzen entstehen, die 
nicht im Interesse der Sache liegen. In der That scheint es mir 
also nothwendig zu sein, dass am Schluss des ausserordentlich 
lehrreichen Vortrages und der ohne alle Spur von Ermüdung weit 
ausgedi hnlen Debatte eine bestimmte Formulirung dieser Anregung 
stattfinde. Vielleicht überlassen Sie es dem Vorstande, diese 
Formulirung vorzubereiten und sich an unsere sachverständigen 
Herren damit zu wenden. 

Ich will nur noch eins erwähnen, was vorhin gestreift wurde 
Ich bin in der Uige gewesen, im Fall Lekow als Sachverstän- 
diger zu fungiren. Ich hörte vorhin in dem Vortrage, dass ein 
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Vertrag in dem Kalle perfekt few Ofden wäre, wenn das Anrufen 
von Personen sieh I ii> 1 1 • - nachweisen lassen, die beim Landen an 
einem Schleppseil Ihatig waren. Es wurde mir direkt die Krane 
vorgelegt: Wurden diese Leute ohne Weiteres eine Belohnung be- 
kommen haiien? Ich antwortete, due Belohnungen nur diejenigen 
bekommen, die thatsächlir h am Orte der Landung Hilfe geleistet 
haben, naeh dem Krmessen und den Gewohnheiten des Vereins, 
nicht alter diejenigen, die unterwegs waren, ohne das Seil anzu- 
fassen. Der Vertrag hat also hierbei eine wirblige Holle gespielt, 
und es wäre wohl /,u erwägen, ob man nicht bei der Bezahlung 
von Belohnungen eine gewisse Kaulei Platz greifen liesse dahin, 
•lass man nicht etwa sagt, alles, was den Ballon gesehen hat und 
in irgend einer Komi sieh aufgefordert gesehen luit, ist in ein 
Vcrlragsverluiltniss getreten. 

Die anderen Kragen völkerrechtlicher Natur, so interessant 
und so wohl geeignet sie zu weiterer Diskussion sind, kommen 
schliesslich dahin, zu fragen, oh man es sich gefallen lassen müsse, 
dass man über seinen Kopf hinweglhege Wem gebort die Luft 
über uns? das ist ja eine Krage, bei der grosse Gesichtspunkte 



Meine Herren! Ich will aber die Debatte nicht verlängern; 
es sind uns heute eine Menge von wichtigen Kragen aufgeklärt 
worden durch den Vortrag, und es sind eine so grosse Anzahl 
von Kragen in der Debatte selbst angeregt worden, dass ich an- 
nehme, das» Sie für heute von diesen Kragen im besten Sinne 
des Wortes genug haben, dass Sie vollgepfropft mit Weisheit aus 
dem Bürgerlichen Gesetzbuch davongehen werden. Hoffentlich 
wird es uns keine schlaflosen Nächte machen; aber ich darf aus- 
sprechen, dass wir die Angelegenheit im Auge behalten und den 
Anregungen praktische Konsequenzen geben werden. 

Dem Herrn Vortragenden aber, der hierzu die Veranlassung 
gegeben hat, Herrn Dr. Hosenberg, spreche ich im Namen des 
Vereins den besten Dank aus für die aussergewühnlich interessante 
Sitzung, die wir ihm heute verdanken. ( Lebhaftes Bravo!) 

Dr. Hosenberg: Meine Herren, ich bin sehr erfreut über 
die ehrenden Worte des Herrn Vorsitzenden; aber ich bin der 
Meinung, dass der grössere Dank der Versammlung gehört, die 
mich mit solcher Geduld angehört hat, und den Herren Rednern, 
die in der Diskussion soviel neue Gesichtspunkte vorgebracht 
haben. (Schluss gegen 12 Uhr.) 



Ein unfreundlicher Empfang-. 

Graf Henri de la YauTX, der bekannte französische Luft- 
schiffer, nahm am l. Juni Abends im Herzen von Baris mit 
seinem Luftballon -Le Bêve» eine Landung vor, die er selbst als 
die gefährlichste und stürmischste seiner ganzen LuftschifTerlauf- 
bahn bezeichnet. Kr macht über das Abenteuer im «Temps, 
folgende Millbeihingen: «Was mir passirt ist, hätte mich vielleicht 
in einer der wilden Steppen Russlands nicht überrascht. Aber 
dass mitten in Baris, von wo duch jedes Jahr zahllose Ballons 
aufsteigen, ein LuflschilTer von dem Pöbel beschimpft und bedroht 
wird, das dürfte doch noch nicht dagewesen sein. Ich bin bis 
jetzt Obérai I. selbst in den entlegensten Winkeln l'ngams, Russ- 
lands und Deutschlands von freundlichen, gefälligen Mensc hen 
hei Abstiegen unterstützt worden. An den Abslieg in Paris werde 
ich denken. Ich war Dienstag um fj l'hr Nachmittags mit dem 
Ballon «Rêve», der in Clichy gefüllt worden war, aufgestiegen. 
Mit mir befanden sich meine Freunde. Herr und Krau von Duguê 
de la Fauconnerie, die sehnn einmal mit mir aufgestiegen waren, 
im Schiffchen. Ks war nur eine Spazierfahrt, wie ich sie fast 
jede Woche unternehme, um in der Hebung zu bleiben. Wir 
hatten eine Höbe von l.jOO Meter erreicht, ohne eine Luftströmung 
zu finden, die stark genug gewesen wäre, uns über Paris hinaus- 
zutragen. Wir schwebten eine Zeit lang über dem Gehölz von 
Vincennes und kehrten dann nach Paris zurück, indem wir direkt 
auf die grosse Oper zusteuerten. Da ich zu einer Zeit, wo das 
Gas bereits angezündet war, um keinen Preis in die Stadl hinein- 
fallen wollte, öffnete ich, als ich ein offenes Terrain entdeckte, 
das Ventil; es war an «1er Kcke der Tolbiac- und der Moulin des 
IV-s-Strasse. Als wir etwa .V) Meter vom Boden entfeint waren, 
hess ich das Landungsseil nachschleifen; es wurde sofort von 
einigen gutwilligen Männern ergriffen, die es in wunderbarer 
Veite führten, so dass der Abstieg glatt von Statten ging Als 
aber das Schiffchen den Boden berührte, änderte sich die Sache. 
Ks entstand unter den Leuten, die uns halfen, eine Prügelei; alle 
drängten sich, in der Hoffnung auf gute Belohnung, um das 
Schiffchen. Die Menge wuchs immer mehr an, und es kam zu 
bedauerlichen Secnen. die Frauen wurden getreten und ein Mann, 
der dem Ventil zu nahe kam, wäre beinahe erstickt. Nun richtete 
sich die Wuth gegen uns; man nannte uns Morder. und unsere 
Lage wurde sehr gefährlich. Kinige Jünglinge mai Ilten sich das 
Vergnügen, brennende Zündhölzer auf den Ballon zu weilen, so 



dass leicht eine entsetzliche Explosion hätte erfolgen können. 
Mit grosser Mühe gelang es uns, Frau Dugué in ein benachbartes 
Hotel zu schaden. Endlich kam ein gewaltiges Polizeiaufgebot 
und befreite auch uns. Wir mussten uns aber im Hotel ver- 
barricadircn, und die Menge, die meinen Namen erfahren hatte, 
sang draussen nach der Melodie des Laternenliedes: «La Yaulx! 
La Vaulx' Geld!« Von einer starken Polizeiescorte begleitet, ge- 
langten wir endlich in unserem Wagen nach Hause. Meinen Ballon 
habe ich noch nicht wiedergesehen.. 



Gelegentlich einer am 2H. September 1H!W unternommenen 
Ballonfahrt warf der Oberleutnant der Landwehr-Kavallerie Her herz 
aus dem Ballon von einer Höhe von 3000 m eine Flasche mit 
einem Zettel auf dem die Bitte ausgesprochen war, von dem Auf- 
finden der Flasche an seine Adresse Kenntnis* zu geben. Man 
hatte als Ort Kiefernbestand gewählt, in dem weit und breit kein 
Mensch zu sehen war. Trotz der grossen Hohe ist die Flasche 
nicht entzwei gegangen; sie wurde am Ii». Juni 1HOI von einem 
Kuhhirten bei Alt-Ruppin l'/t Fuss tief in der Krde aufgefunden. 



Gelegentlich der internationalen Auffahrten am ». Juni d. Js . 
7" Vormittags stieg vom Tcmpelhofer Kehle ein Ballon auf mit 
Oberleutnant de le Roi von der Luftsclnfferabtheilung als Führer 
und den Leutnants Bäsch und Hriiggemann als Mitfahrende. 
II« i der Abfahrt herrschte fast völlige Windstille, so dass der 
Ballon in der Luft kaum Vorwärtsbewegung zeigte. Anfangs war 
der Himmel völlig wolkenlos, später, als der Wind etwas zunahm, 
zeigten sich Cumuli, deren unlerer Hand auf 700 m Höhe lag. 
Die Richtung, welche der Ballon allmählich einschlug, war nach 
SSO I m II" Vormittags wurde in einer Höhe von 1O50 in 
Königswusterhausen erreicht, und der Führer beschloss. da 
der Ballast zu Ende ging, nachdem genannte Stadt Überlingen war. 
südlich derselben zu landen. 5 Minuten später stieg der Ballon 
trotz Abkühlung, welche derselbe durch einen starken Cumulus, 
der sich iwiichcn Ballon und Sonne geschoben halte, erfuhr, hoher 
und erreichte um 1 1" Vormittags in Hohe von 1 Um m den unteren 
Rud des genannten Cumulus, in welchem er nun fortwährend 
bis zu einer Höbe von 2300 m stieg. Beim Eintritt in den Cumulus 
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herrschte eine leichte Luflbewegung, die dann aber plötzlich sehr 
stark zunahm und in einen Sturm ausartete. 

Der Ballon mit seinem Ke>rbe wurde hierbei so stark ge- 
schleudert, dass die Insassen sich recht festhalten musslen, um 
nicht aus dorn Korbe zu fallen. Das Schlepptau schlug fortwährend 
in grossen Bogen hierbei durch die Luft. Da durch diesen Sturm 
in der Wolke — es herrschte sonst in der Atmosphäre fast völlige 
Windstille — sehr viel Gas aus dem Ballon herausgedrückt wurde, 
so beschloss der Führer, durch Ventilziehen, so rasch wie möglich 
die Wolke zu verlassen, um dann unverzüglich zur Landung zu 
schreiten. Auf 1100 m erkannte man zum ersten Male die Erde 
wieder, es war genau dieselbe Stelle, welche man beim Eintritt 
in die Wolku zuletzt gesehen hatte. Südlich Wusterhausen 
konnte dann die Landung auf einer Waldblössc des König!. Forstes 
Wuslerhausen glatt bewerkstelligt werden 

Mit dem Aspirations-Thcrmomeier sind folgende Temperaturen 
gemessen worden : 

150 m + 1«*, 

HO in -f- 13,2', 

«70 in + 10», 

1060 ■ + 9«, 

1400 m -|-8 D (un Cumulus), 

9800 m 4- .H», 

8800 m 4- 0» (dünnet Hagel). 




Ton Tschudl. Hauptmann in der Liiflschificrabtheilung. Vorsitzender 
des Kahrleiiaussi-husses. Instruktion für den Ballonführer. 
Berlin 1901. U X 17 cm, herausgegeben vom • Deutschen 
Verein für Luftschiffahrt.» Ilofbuchdruckerei Gebr. Kadetzki, 
Berlin SW. 

Vorliegende Instruktion in Gestalt eines Notizbuches war 
für Vereine, welche dem Ballonspürt huldigen, schon lange Zeit 
hindurch ein dringend empfundenes Bcdürfniss. In einer sehr 
kurzen, übersichtlichen Fassung enthält ns ausser den Wichten des 
Ballonführers noch Anweisungen über sein Verhalten im Auslände 
und Schemas zu Fahrtberichten; ferner die nölhigsten aeronauti- 
schen Fragen in holländischer, dänischer, schwedischer, russischer, 
polnischer, ungarischer, Irühmisrher, rumänischer und türkischer 
Sprache. Den S bloss bildet eine Münzvergleichungstabelle. 

Kaum ein anderer als der in der Fahrpraxis so tief ein- 
geweihte und oft erprobte Vorsitzende des Fahrlcnatisschusscs des 
■ Deutschen Vereins für Luftschiffahrt» vermochte einen so nütz- 
lichen Begleiter für jeden Ballonführer zu schaffen. Wir können 
darum das Erscheinen dieses Inslruktionshiiches nur lebhaft be- 
grüssen und wollen zugleich den Wunsch dabei aussprechen, dass 
es allen deutschen Lultsi hifliihrtsvereinen zugänglich gemacht 
werden möchte. 



Alinerleo da Srhlo. L 

dl Scienze, Leiter« et Arti a. Accadem. 1900—1901, Tomo LX 
parte seconda. II Seiten, DJX25 ein. Venezia, Tipographia 
di Carlo Ferrari 1901. 
Iter in aeronautischen Kreisen bekannte Verfasser bespricht 
hierin hauptsächlich den ersten Versuch des (irafen v. Zeppelin 
auf Grund der im Sonderheft der llliistrirten Aeronautischen Mit- 
theilungcn gegebenen Daten und stellt einen Vergleich des Zappe» 
in'schen Flußschiffes mit dem französischen Schiffe .La France» 
an. Kr geht in der lleihcnfolgc Volumen, Erhaltung des Gases. 
Geschwindigkeit, Landung, Kosten. Einfarhheit des Baues und der 
Handhabung. Uebermass der Dimension. Erhaltung «1er Form, Starre 
des Systems. Treibmittel-Anbringung, das Kür und Wider einzeln 
durch' und gelangt in jedem einzelnen Falle zu dem Schluss, dass 
Benard 's Luftschiff einfacher und besser sei. 

Der Verfasser übersieht hierbei selbstredend, dass es Renard 



lediglich darauf ankam, mit billigsten Mitteln ein Experiment zu 
veranstalten, um die Möglichkeit der Herstellung von Luftschiffen 
zu beweisen, während Graf v. Zeppelin von vornherein darauf 
bedacht war, eine in praxi verwendbare Konstruktion zu schaffen. 
Wenn letztere gleichwohl nicht von vornherein allen Erwartungen 
genügte, so wiederholt sich hier nur das, was bei allen ganz neuen 
Konstruktionen einzutreten ptlegt; sie muss und wird verbessert 
werden und die Verbesserung ist in der Hauptsache eine schon 
gelöste Molorenfrage. Moedebeck. 
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Brief des Oherst Ch. Ilenard an den Herausgeher. wonach der 
Kriegsniinister gegen eine von der Zeitschrift angeregte Subskription 
unter den Ofluteren der Armee für das Unternehmen des Grafen 
de la Vaulx nichts i-uuiim enden hat. 
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2 Seiten. 

Juli. Effectif et recrutement de la compagnie suisse d'aérostiers. 
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Augsburg. U Seiten. 13 X 80 cm. 
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Aëronautîsche Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 



Magnetische Messungen im Ballon. 

Von 

Dr. Hermann Klirrt, 

Professor der Physik an der technic hen Hochschule zu München. 

Magnetische Messungen im Hallon haben sehen 1801 wissenschaftliches. Einmal kann es keinem Zweifel unter- 
liegen, dass ilas Hilfsmittel der magnetischen Orient iruog, 
welche« auf dem Wasser und bei allen Unteitaghuulen, 
d. h. Hergwerksarbcitcn, Tunnelanlagen u. s. w., eine so 
hervorragende Holle spielt, bis zu einem gewissen Grade 
wenig.Mens auch für das Hallonfahren wird nutzbar zu 
machen sein. Freilich lieget) hier die Verhältnisse inso- 
fern anders, als in den meisten Fällen sich die Helativ- 
bewegung des Haiinns gegenüber dem umgebenden Medium 
der Heobachtung entzieht. Hei völlig unsichtigem Weller 
lässt daher hier auch die Magnetnadel im Stich. Wenn 
aber nur wenige Funkle im Terrain, Hergspilzen. Fluss- 
läufe, Seebecken oder dergleichen sichtbar und identilicir- 
bar sind, kann eine Einteilung mit einer einfachen, in 
der Hand zu haltenden Hergmannsbussole für die Orien- 
tirung von grosser Hcdeuliing werden. Herr Frofessor 
Eschenhagen in Folsdam, eine unserer ersten Autori- 
täten auf erdmagnelischem Gebiete, tier die hier berührte 
Frage gelegentlich eines Vortrages im Deutschen Verein 
zur Forderung der Luftschiffahrt in Herlin '> einer Diskussion 
unterworfen hat, macht noch auf einen anderen Fall auf- 
merksam, in welchem das Heranziehen magnetischer 
Messungen dein Acronauten von Nutzen werden kann. 
Hei rächtet man die enlniagnelischen Karten, z. H. die in 
dem bekannten Herghaus'schcn physikalischen Atlas, Ab- 
theilung IV, enthaltenen, die wir dem rastlosen Fleisse 
ties Nestors enlmagnetischcr Fors, hung, des Geheimen 
Admiralitätsralhes Dr. G. von Neumayer, Direktors der 
Seewarte in Hamburg, verdanken, so erkennen wir, dass 
die Linien gleicher magnetischer Inklination, die Iso- 
klinen unserer Ostseeküste, ziemlich genau parallel von 
Westen nach Osten ziehen. Die Neigung nimmt von 
Herlin aus bis an die genannte Küste hin etwa um einen 
Grad zu. Ist der im mittleren oder nördlichen Deutsch- 
land aufsteigende Luflschiffer also mit einem hinreichend 
empfindlichen kleinen Inklinatorium ausgerüstet, so kann 



Gay-Lussac und Hiot bei ihrer berühmt gewordenen 
wissenschaftlichen Auffahrt, die sie von Faris aus unter- 
nahmen, und die bis in eine Höhe von "M" m führte, 
angestellt. Sie Hessen eine horizontale Magnetnadel 
schwingen ; es ergaben sich unten und oben die gleichen 
Schwingungszahlen in derselben Zeit; eine Abweichung 
tlieser Zahlen hätte auf eine Aeuderung der erdmag- 
netischen Horiznnlalkraft mit der Höhe schliessen lassen, 
vorausgesetzt, dass der Einllitss der Temperatur genau 
berücksichtigt worden wäre, der möglicher Weise die 
thalsächlich vorhandene Aeuderung verdreht hat. Die 
genannten Forscher führten gleichzeitig noch eine Incli- 
nationsnadel mit sich ; auch diese gab am Hoden und in 
der Höhe tlie gleichen Ausschläge, woraus sie schlössen, 
dass auch tlie Hichlung der erdmagnetischen Kraft gegen 
•lie Horizontale innerhalb der erreichten Höhe keine merk- 
lichen Aendcrungcn erfahre. 

Seil Gay-Lussac und Hiol scheint das uëronautiseh- 
magnelische Froblem gegenüber anderen Froblemen, die 
in tier Thai zunächst als dringlicher erscheinen mussten, 
zurückgestellt worden zu sein: es ging hier wie in 
anderen Gebieten der Wissenschaft; ist ein Ergebniss 
durch die Autorität zweier so hervorragender Gelehrten, 
wie tier genannten, gestülzt, so gilt das betreuende 
Froblem für gelöst, und Niemand hat Lust, von Neuem 
an dasselbe heranzutreten. St) schien es auch im vor- 
lieuenden Falle lange als ausgemacht zu gellen, dass im 
Hallon keine Aenderung der erdmagnetischen Elemente 
beobachtbar ist. Und doch dürfen wir nicht vergessen, 
dass wir seil Gay-Lussac und Hiol in der Konstruktion 
gerade magnetischer Fräcisionsinstrumente ausserordent- 
lich viel weiter gekommen sind. Der Versuch musste 
also von vornherein als lohnend erscheinen, das an- 
gegebene negalive Resultat zunächst einmal mit vervoll- 
kommneten Hilfsmitteln nachzuprüfen. 

Wenn wir heute magnetische Messungen im Frei- 
ballon in Angriff nehmen, haben wir zunächst zwei Ziele 
vornehmlich im Auge, ein praktisches und ein theoretisch- 



1) Vergl. das Referat von Arendt über diesen Vortrag in 
der Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik der Atmosphäre 
XVII, S. 80fr, Heft tyttl 1WIK. 
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er selbst bei ganz nebeligem Weiler aus der Neigung 
seiner Magnetnadel sehliessen, wie weit er sieb etwa 
noch von der Küste entfernt belinde, deren Ueberschreitung 
bei einer Fahr! nach Norden ihm verhängnissvoll werden 
könnte. Dieses Hilfsmittel der magnetischen Oricntirung 
dürfte namentlich für Auffahrten von England aus von 
Bedeutung werden, das ja besonders von plötzlieh ein- 
fallenden dichten Nebeln heimgesucht ist, die bei der 
Nähe <ler Küsten auf allen Seiten dort dem Luftschiffcr 
sehr verhängnissvoll werden können. Grade England be- 
sitzt aber, Dank der Forschungen besonders Rückert's 
in neuerer Zeit, eine ausgezeichnete magnetische Landes- 
Untersuchung, so dass das Problem magnetischer Bullon- 
orientirung sich namentlich den englischen Aetonauten 
zur Inangriffnahme und praktischen Ausarbeitung empfiehlt. 

Aber nicht nur dieses rein praktische Interesse ver- 
bindet sich mit der Frage, ob magnetische Messungen 
von hinreichender Genauigkeit im Ballon möglich sind. 
Die Acronautik hat ja längst aufgehört, nur sieh selbst 
zu leben, oder gar nur als Sport betrieben zu werden, 
sie hat sich mit Erlolg in den Dienst anderer Wissen- 
schaften gestellt, unter denen die Meteorologie und 
Geophysik einen hervorragenden Platz beanspruchen. Für 
die erdmagnetisehc Forschung ist es eine Frage von 
fundamentaler Hedeutung: Aenderl sich das mag- 
netische Verhalten des Erdkörpers mit der Höhe 
nod wie ändert es sich? Um zu zeigen, warum 
gerade diese Frage von so grosser W ichtigkeit für die 
Kenntniss des Erdmagnetismus überhaupt ist und w ie sich 
dieselbe im Ballon studiren lässt, möchte ich zunächst 
einige Betrachtungen aus der Theorie des Erdmagnetismus 
kurz erörtern, um sodann zu den Versuchen überzugehen, 
die seither in München unternommen worden sind, um 
der Lösung dieser Frage praktisch näher zu treten. 

Bekanntlich hat der grosse Göltinger Mathematiker 
Gauss der Nachwelt nicht nur eine exakte Methode 
hinterlassen, um magnetische Kräfto auszuwerfen und 
auf absolûtes Muass zurückzuführen, sondern von ihm 
rührt auch die bis heute noch herrschende Theorie des 
Erdmagnetismus her. Er zeigte, dass mau die Ver- 
theilung der magnetischen Kräfte, wie wir sie an der 
Erdoberlläche beobachten, darstellen könne durch eine 
gewisse Vertheilung magnetischer Massen im Inneren der 
Erde oder durch ein System von im Allgemeinen ost- 
W estlich gerichteten Strömen, die hart unter der Erdober- 
lläche, aber noch im Inneren der Erde zirkuliren müssten. 
Gauss selbst stellte eine Formel für die Anordnung 
«lieser magnetischen Massen auf und zeigte, dass die zu 
seiner Zeit vorliegenden erdmagnetisehen Messungen in 
der That durch sein System der MassenvertheöUUg mit 
genügender Annäherung dargestellt werden. Unterdessen 
ist aber die Messkunst enorm fortgeschritten und die 
Neuzeit legt scharfe Kritik selbst an die ehrwürdigsten 



Gebäude überkommener Theorien ain. So ist es nicht 
ausgeblieben, dass Zweifel rege wurden, ob die grund- 
legende Vorau.-setzimg der Gauss sehen Theorie wirklich 
streng zutreffend sei, ob wirklich die gesummten Ur- 
sachen der erdmagnetischen Erscheinungen nur im 
Innern der Erde zu suchen seien, ob nicht vielleicht 
Vorgänge in der Atmosphäre mit in die erdmag- 
netischen Krafläusserungen modilizirend eingreifen, von 
ansserirdisclien Einflüssen, etwa der Sonne oder des 
Mondes, zunächst einmal absehend. Wollen wir die 
erdmagnetischen Erscheinungen erklären, so müssen 
wir diese Frage über den Sitz ihrer Ursachen offenbar 
vollkommen aufklaren. End Prolessor A. Schuster in 
Manchester, einer der hervorragendsten englischen Geo- 
magnetiker, spricht geradezu von einem 'standstill-, vor 
dem die erdmagnetisehc Forschung vorläufig Halt machen 
miisM«, ehe nicht diese Frage entschieden ist. 1 ) 

Adolf Seh in id t in Gotha hat eine Neuberechnung 
der erdmagnetischen Kräfte unter Zuziehung des ge- 
BCUnmtcn neueren Beobaehtungsmaleriales durchgeführt 
und gelangt dabei zu dem bemerkenswerthen Besultate, 
dass zwar der wesentliche Theil der erdmagnetischen 
Kraft seinen Silz innerhalb der Erdoberlläche hat, dass 
aber etwa 1 <« der gesummten Kraft sicherlich ausscr- 
halb derselben erzeugt wird und vermuthlich von Ur- 
sachen herrührt, welche in der Atmosphäre zu suchen 
sind. Einige dieser Ursachen buhen eine sehr be- 
achtenswerthe Forin. Aus der Lehre vom Elektro- 
magnetismus ist bekannt, dass ein galvanischer Strom 
ringsum in seiner Umgebung magnetische Kräfte weckt, 
die ihn begleiten, so lange er lliesst. Geht man in einer 
geschlossenen Kurve einmal um den Stromträger herum 
und zählt dabei die auf den einzelnen Wegelementen 
angetroffenen Kraftantheile zusammen, die in jedes Weg- 
stück fallen, nachdem man die Kräfte mit der Länge der 
entsprechenden Wegstücke seihst multiplizirt hat, so er- 
hält man eine Summe, welche der Stärke des durch 
die innwanderte Fläche hindurchgehenden Stromes pro- 
portional ist. 1st der Strom gleich Null, so hat jene 
Summe ebenfalls den Werth Null und aus jedem Werthe 
der Summe über die magnetischen Kräfte kann man auf 
die gesummte galvanische Stromstärke schliessen. Adolf 
Schmidt hat mm auch diese Rechnung für die erd- 
magnetische Krall für eine Reihe von Flächenstüekcu 
der Erdoberlläche durchgeführt und kommt zu dem 
interessanten Besultate, dass diese Summen nicht überall 
vollkommen verschwinden, sondern bei Erstreckung an 
der Grenze grösserer Flücheiistüekc hin von Null ver- 
schiedene Werthe annehmen. In der Atmosphäre zirku- 
liren also, so müssen wir nach dem Gesagten daraus 

I) A. Schatter, The application i»r terrestrial m unit ii 
to Ihc Solution of some prsbkm of ('...sinical Physics. Report 
of the British Ass. Bristol. 1WIH. 
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schliefen, vertikale elektrische Ströme, die .«ich 
von der Erdoberfläche erheben oder, von oben her gegen 
diese sieh richtend, dieselbe durchsetzen uni in das 
Innere der Erde eintreten. Diese Ströme sind nicht 
stark; auf einen Quadratkilometer würden nach Schmidt 
etwa Ströme von l U Ampere kommen; aber sie scheinen 
in eigentümlicher Weise an das grosse Zirkulationssystcm 
der Erde gebunden zu sein. Denn L. A. Bauer zeigte,') 
indem er jene Summen über die magnetischen Kräfte 
entlang den Grenzen grösserer um die Erde herum- 
gehender Flächenzonen bildete, dass in den Tropen ein 
Gürtel mit aufwärts gerichteten Strömen liegt; in den 
Hossbreiten beider Hemisphären steigen elektrische Ströme 
aus grösseren Höhen des Luftmecrcs gegen den Erd- 
boden herab, und in ca. 05° nördlicher und südlicher 
Breite treffen wir wiederum aufsteigende Ströme an. 

Die Anordnung dieser Ströme befolgt also ähnliche 
Gesetze, wie die Vertheilung des Luftdruckes, der Be- 
wölkung, der Niederschläge und noch anderer meteoro- 
logischer Elemente, von denen wir wissen, dass sie mit 
dem allgemeinen Zirkulationssystcm der Erde aufs Engste 
zusammenhängen. 

Bis vor Kurzem waren wir bezüglich der Frage, wie 
solche regelmässigen elektrischen Ströme in der Erd- 
atmosphäre zu Stande kommen können, ziemlich im Un- 
klaren; da entdeckten J. Elster und II. Geitel, dass 
in der Atmosphäre «freie Ionen-, d. h. elektrisch ge- 
ladene Theilchcn vorhanden sind.*) Wenn diese in die 
Zirkulation der Atmosphäre hineingezogen werden und 
mit der sie tragenden Luft auf- und abwandern, so müssen 
diese lonenströnie wie gewöhnliche elektrische Ströme 
wirken, d.h. sie müssen ebenfalls magnetische Wirkungen 
ausüben. Schon seit längerer Zeil hat mau versucht, 
gewisse Variationen in dem täglichen Gange der erd- 
magnetischen Erscheinungen auf solche elektrische «Gom- 
mutationsströme> zurückzuführen. Es ergibt sich also 
hiernach ein benierkenswerther Zusammenhang zwischen 
den elektrischen Forschungen, besonders den Messungen 
der Ionenführung der einzelnen Schichtungen und Strö- 
mungen des Luflmeeres, mit den erdmagnetischen Studien. 

Welches Hilfsmittel bietet sich uns nun, um die 
magnetischen Einflüsse der elektrischen Zirkulationen in 
«1er Atmosphäre auf den Zustand der erdmagnetischen 
Elemente an der Erdoberfläche genauer festzustellen. 

Hätten die magnetischen Wirkungen ihren Sitz nur 
innerhalb der Erdoberlläche, wie es die Gauss'sche 
Theorie voraussetzt, so müsste sich eine ganz bestimmte 
Abnahme derselben mit der Höhe ergeben. 

') L. A. Hauer. Terrestrial Magnetism.. II, p. H; lg<l7. 
Vergl. auch die interessante Besprechung der einschlägigen Fragen 
durch W. Trabe rt in der Mcteurolc.g. Zeitschrift, I.Y S. toi ; Isit.s 

î) Vergl. den Aufsatz in Nr I. S. 11 diese« Jahrgangs der 
lllustnrten Aeronautischen Mittheilungen. 



In der That lässt sich nach der Gauss'schen Theorie 
leicht berechnen, wie gross diese Abnahme sein müsste.') 
Beschränken wir uns auf die Betrachtungen der Horizonlal- 
komponente und bezeichnen wir den an der Erdober- 
flüche geltenden Werth mit bo, so ist die Abnahme, wie 
sie die Theorie erfordert, gleich 8 h ho 1 H, wo h die 
Höhe der Erhebung in Metern über dem Boden und B 
der Erdradius (— 6371000 in) ist. Für München, für 
welches l)o = 0,20t» für HtOO gesetzt werden kann, 
würde sich also hei 21XN) m Erhebung eine Abnahme um 
0,<X>0HH oder rund 0,0002 oder 1 pro Mille ergeben, für 
1 km Anstieg in der freien Atmosphäre würde je eine 
Abnahme um 10 Einheiten der 5. Dezimale resultiren. 

Ist also die Gauss'sche Theorie richtig, so muss sich 
diese Abnahme der Horizontalkraft mit der Höhe er- 
geben: finden wir aber andere Werth«!, oder ist, wie 
Gay-Lussac und Biot schliessen zu können glaubten, 
die Abnahme Null, so müssen wir folgern, dass die 
Grundlage unserer erdmagnetischen Theorie zu korrigiren 
ist, und müssen den ausserhalb des Bodens liegenden 
Theilkräften unsere besondere Beachtung schenken. 

Schon Alexander v. Humboldt hat dieser Ab- 
nahme der erdmagnetischen Kraft seine Aufmerksamkeit 
zugewandt.*) Es entging ihm aber nicht, dass man bei 
dem Versuche, diese Grösse etwa bei Bergbesteigungen 
zu messen, in sehr empfindlicher Weise durch den Eigen- 
magnetismus des Gesteines, auf dem man steht, gestört 
werden kann. Bringen wir unser Magnetometer auf einen 
Berg und enthält das Gestein nur Spuren von Eisen, so 
können wir leicht überhaupt keine Abnahme der erd- 
magnetischen Kraft mit der Höhe linden, sondern eine 
Zunahme, wie dies z. B. 0. E. Meyer im Biesengebirge 
konstalirte. 

Kreil 3 ) hat schon früher die Messungen der Total- 
intensität auf 7 Höhenpunkten in den Alpen dazu be- 
nutzt, um der Frage näher zu treten ; aus seinen Zahlen 
berechnet sich, wie Liznar zeigte, eine Abnahme von 
0,(X)1 H Einheiten pro 1000 m Erhebung, also viel mehr, 
als die Theorie zulassen würde. 

Sella 4 ) konstatirte, dass, falls jede lokale Störung 
durch Eigenmagnetismus fortfällt, der Werth auch der 
Horizontalkomponente beim Emporsteigen abnimmt. 

J. Liznar bat in der schon oben angeführten Ar- 
beit das reiche Beobachtungsmaterial der österreichisclt- 

1) Vergl. J. Liznar. Ucber die Aendernng der erdmag- 
netischen Kruft mit der Höhe. .Silzungsher. d. Wiener Akad., math - 
nalurw. Kl.. 107. Ahth. II, a. p. 7SS; 1K1IK. 

t) A. v. Humboldt, Kosmos, IV. p. 93 ff. 

3 ; Kreil, Magnetische und geographische Ortsbestimmungen 
im östlichen Europa und an einigen Kostenpunkten Asiens. Denk- 
schriften der Wiener Akail., 20, S. IM. 

*) Sella, Misure relative della com|>onente orizonlale, II. 
Accad. de Lincei (.V, I.'». p. 40. Vergl. auch S. Günther, Hand- 
buch der Geophysik, I, S. 570, 2. Aull., 1KÏI7. 
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ungarischen magnetischen Eandesforschung einer ein- 
gehenden Untersuchung nach dieser Richtung hin unter- 
worfen und findet ebenfalls eine Abnahme mit der Höhe, 
aber auch eine schnellere, als sie der Gauss'schen Theorie 
nach zu erwarten gewesen wäre. 

A. Pochettino ') führte bei grossen Niveaudifferenzen 
(2100 m) in Gegenden, in denen kein magnetisches Ge- 
stein nachweisbar war, Vergleichungen der HorttOlltab 
komponente durch und fand pro KKX) in Erhebung eine 
Abnahme um 0,0005 Einheiten, also fünfmal so gross, 
als sie nach der Theorie hätte sein sollen. 

So sehr die aur Gebirgsstationen seither erhaltenen 
Werthe von einander abweichen, so sprechen sie doch 
viel eher für eine Abnahme, als für eine Konstanz der 
erdmngnetischen Kraft mit der Hübe. Sehr auffallend 
aber ist, dass die zuverlässigsten Bergbeobachtungen 
grössere Werthe für die Abnahme geben, als die Theorie 
voraussehen liess. Sind eisenhaltige Gesteine im Unter- 
gründe, so könnten diese die magnetische Kraft auf dem 
Gipfel eher erhöhen, als erniedrigen. Man muss also 
daraus schliessen, dass im freien Luflmeere die Ahnahme 
noch viel schneller erfolgt, als bis jetzt aus Gebirgs- 
beobachtungen gefolgert wurde. Auch hier könnten 
elektrische Ströme in der Atmosphäre zur Erklärung 
herangezogen werden. 

Denn wenn ein Theil der llorizontalkraft z. B. von 
Wirkungen ost-wesllieh gerichteter elektrischer Ströme 
in der Atmosphäre herrührt, so werden diese Ursachen 
im entgegengesetzten Sinne wirken, wenn wir uns vom 
Erdboden em)>or über diese Ströme selbst hinaus erheben : 
hier werden sie die Feldkraft nicht mehr verstärken, 
sondern schwächen; wir haben also eine schnellere Ab- 
nahme mit der Höhe, als wenn die erzeugende Ursache 
vollkommen im Schosse der Erde verbürgen wäre. 

Es ist demnach von grosser Wichtigkeil, den Gipfel- 
beobachtungen magnetische Messungen der Abnahme der 
Horizontalkomponente mit der Höhe im Freiballon an die 
Seile zu stellen. Grossen Schwierigkeiten begegnen wir 
freilich auch hier. Von einem Instruinente, welches die 
Variationen der genannten Komponente mit der Hohe 
deutlich verfolgen lassen soll, müssen wir verlangen, 
dass wir mit ihm noch 0,<XK)1<) oder ' « pro Mille 
messen können, denn so viel beträgt nach Obigem die 
Abnahme pro I0OO m Erhebung nach der Theorie. Wenn 
nun auch die Bergbeobachtungen zeigen, dass wahrschein- 
lich die Abnahme eine schnellere ist, so müssen wir 
doch, um these Abnahme mit der Höbe genauer ver- 
folgen zu können, die genannte Grenze der Beobuchlungs- 
genauigkeit mindestens erreichen. Denn nicht darum 
bandelt es sich, mit dem Ballon einfach zu zeigen, dass 

") A. Pochettino, Atli Et. Accad. d. Lincci (5), H. p. 24: 
1H<i:> Vei ;l nu. h 'I- Rrft-ral m d.-r M. ... Y,-.-.,\ ulï 17. 

S. 127; 1900, 



die Feldstärke mit der Höhe abnimmt: das können wir 
als durch die Bergbeobachtungen bereits sicher gestellt 
betrachten; sondern um die möglichst genaue Fest- 
stellung, wie sich diese Abnahme vollzieht, um das 
Gesetz dieser Abnahme handelt es sich. Womöglich sind 
diese Messungen in direktem Zusammenhange mil den 
Luftelektrischen Messungen in grossen Höhen anzustellen, 
über deren Bedeutung ich an früherer Stelle in dieser 
Zeitschrift beruhtet habe Ivergl. S. 11). 

Fassen wir das Problem in diese Form, so könnten 
die Schwierigkeilen solcher magnetischer Messungen in 
der schwankenden Ballongondel zunnächst als unüber- 
sleigbar erscheinen. Gerade die genaueren erdmag- 
netischen Instrumente erfordern ja eine absolut störungs- 
freie Aufstellung , nicht nur magnetische Störungen müssen 
ferngehalten werden, was z. B. die völlige Eisenfreiheit 
der ganzen Umgebung bedingt, sondern die Aufstellung 
muss auch vollkommen fest und erschütterungsfrei sein. 
Wenn man neben den Stationsinstrurnenten von höchster 
Feinheil auch empfindliche Instrumente für Beisezweckc 
und solche, welche speziell die Aenderung der mag- 
netischen Kraft von Ort zu I )rt zu messen berufen sind, 
die sogenannten Lokalvariomeler. konstruirt hat, so er- 
fordern doch auch diese mindestens eine feste Auf- 
stellung. Vun dieser ist aber im Ballon keine Bede. 
Die Bedingung völliger Eisenfreiheit kann man noch am 
ehesten realisiren. Wir verwendeten bei unseren mag- 
netischen Ballonfahrten z. B. ausschliesslich Ilaken aus 
Broiizeguss für die Sandsäcke: alle Eiseulheile, Messer, 
Scheeren u. s. w. wurden in einem leeren Sandsack an 
einer langen Schnur von der Gondel ans weit hinab ge- 
lassen. Aber der Ballon dreht sich, eine bestimmte 
Richtung wird daher nicht festgehalten, und einen Instru- 
mentlheil längere Zeit etwa in der genauen Nord-Süd- 
richtung eingestellt zu erhalten, ist unmöglich. Wenn 
auch z B. Herr Hauptmann v. Siegsfeld einen sehr 
sinnreichen Flügelapparat konstruirt hat, welcher die i auch 
für das direkte Beobachten störenden Drehungen des 
Freiballons verhindert, so kann man doch nicht daran 
denken, auf diese Weise elwa ein gewöhnliches lnkli- 
natorium längere Zeit so genau in der Richtung des 
magnetischen Meridians zu erhallen, dass man damit ein- 
wurfsfreie Messungen anstellen könnte. I )ie zu benutzenden 
magnetischen Messinstrumenle müssen also von einer 1h'- 
stiinmtcn Orientirung zum Meridian unabhängig sein und 
müssen auch noch bei, wenn auch nur langsam, schwan- 
kender Unterlage verlässliche Besultate liefern. 

Es tritt noch ein Umstand erschwerend hinzu. Nur 
äusserst selten wird man bei einer Freifahrt die atmo- 
sphärischen Bedingungen so günstig antreffen, dass sich 
der Ballon genau senkrecht stellt und dass man, ruhig 
über demselben Punkte der Erdoberfläche stehend, erst 
in geringer Höhe, dann einige tausend Meter darüber 
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messen kann. Und doch stellt fine solche für den Luft- 
sehiffer im Allgemeinen nicht erfreuliche Fahrt den Ideal- 
fall für den vorliegenden Zweck dar. Denselben etwa 
mit dem Fesselballon erreichen zu wollen, ist unmöglich, 
schon weil das Stahlseil unberechenbare magnetische 
Störungen ergeben würde. Wollte man dasselbe auch 
durch ein Hanfseil ersetzen, so sind doch die Erschütte- 
rungen im gefesselten Ballon erfahrungsgemäß viel heftiger 
als im freien Ballon, ausserdem würde man niemals 
genügende Höhen erreichen. 

Man muss also mit einer grossen vertikalen Erhebung 
immer eine mehr oder weniger grosse horizontale Ver- 
schiebung mit in Kauf nehmen, deren Kilometerzahl die- 
jenige der maximalen Steighöhe im Allgemeinen sehr 
erheblich übertreffen wird. 
Mit der Bewegung in der 
Horizontale, namentlich mit 
der nach Norden oder Süden, 
ändern sich aber die erd- 
magnetisehen Kiemente sehr 
wesentlich. So nimmt z. B. 
Tür München die Intensität 
derHorizonlalkomponente um 
ca. 1 pro mille zu, wenn man 
sich um 5 km nach Süden, 
um etwa ebenso viel ab, wenn 
man sich nach Norden um 
den gleichen Betrag entfernt. 
Das entspricht nach der 
Gaussschen Theorie der 
Variation derselben Kraft, die 
man bei einer Erhebung um 
3000 m zu erwarten hätte. 
Es bleibt also nichts übrig, 
als die Variationen in Folge 
der Horizontalvcrsehiebungen 
des Ballonortes genauestens 
in Bechnung zu ziehen, in- 
dem man sich an die Ergeb- 
nisse der magnetischen Landesuntersuehungen anschliesst 
oder, noch besser, nach der Fahrt die ganze Horizontal- 
projektion der durchmessenen Fahrkurve im Terrain 
nachgeht, womöglich mit dem im Ballon verwendeten 
Variometer, da Störungen lokaler Art oft in den magne- 
tischen Karten nicht genügend deutlich zum Ausdruck 
kommen. Man muss diese Vergleichswerthe am Boden 
möglichst unmittelbar nach der Fahrt ableiten, da «lie 
magnetischen Eigenschaften der Erde bekanntlich in fort- 
währenden Wandlungen und Verschiebungen begriffen 
sind. Endlich ist nicht ausser Acht zu lassen, dass sich 
während der Fahrtzeit selbst die magnetischen Kräfte 
ändern; ein Stationsinstrument muss also gleichzeitig in 
Thätigkeit sein. Da die täglichen Aendcnmgen z. B der 




Horizontalfeldslärke sich in gleicher Weise über einen 
grösseren Bezirk erstrecken, so genügt der Anschluss 
der Varialionsinstrumente an eine magnetische Begistrir- 
station, wie wir sie hier in München, z. B. in Bogen- 
hausen auf dem Terrain der Sternwarte, besitzen. Der 
Direktor derselben, Herr Professor E. Seeliger, hat uns 
nach jeder Fahrt in entgegenkommendster Weise Einblick 
in das gesammte von den Begistririnstrutiienlen während 
und nach der Fahrt gelieferte Kurvenmaterial vergönnt. 
Wir haben im Eaufe der letzten zwei Jahre im Ganzen 
drei Freifahrten von München aus unternommen, bei 
denen magnetische Messungen wesentliche Theile des 
wissenschaftlichen Programms bildeten, während in der 
Zwischenzeil die Apparate auspiobirt, konslruirt und 

umkonslruirt, verbessert, ge- 
prüft und geaicht wurden. 

Die erste dieser Fahrten 
wurde von den Herren Pro- 
fessor Vogel und Dr. H. 
Emden am 2. Dezember 1H99 
unternommen, welche auf 
meine Bitte das Verhalten 
eines Schwingungs variome- 
ters im Ballon prüften, wel- 
ches von Herrn Professor Th. 
Edelmann für das Institut 
gebaut worden war. Es lag 
zunächst nahe, das schon 
von Gay-Lussac und Biot 
benutzte Verfahren, Schwing- 
ungszahlen einer Magnetnadel 
zur Bestimmung etwaiger 
Variationen der Horizontal- 
komponente zu zählen, einer 
Verbesserung zu unterwerfen. 
Zu diesem Zwecke war ein 
sehr kräftiger, gut gehärteter 
und nach dem Verfahren von 
Strouhal und Barus mag- 
nelisirter Glockenmagnel mit bekannten Temperatur- 
koeflizienlen an einem Bündel fester Coconfäden 
innerhalb einer gegen Strahlung genügend geschützten, 
oben und unten durch Glas geschlossenen Kapsel auf- 
gehängt. An dem Magneten befanden sich zwei Zeiger, 
die über Skalen spielten, so dass jederzeit zwischen den- 
selben Amplituden gemessen werden konnte. Eine ge- 
eignete Arretirvonichtung entlastete die Aufhängung 
während des Nichtgebrauches. Durch ein in das Innere 
der Kapsel hineingehendes Thermometer wurde die Tempe- 
ratur vor und nach jedem MessungSsaUl bestimmt. Her 
Glcwkenmagnet führte 1<M.» Schwingungen in 22<> Sekunden 
in dem magnetischen Felde von München ivon rund 
0,2 Einheiten Stärke» aus. Da die zur Messung benutzte 
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Dir mit Springzeiger flic Dauer von 100 Schwingungen 
auf V& Sekunde genau zu messen gestattete, so war die 
Bestimmung der Dauer einer Schwingung auf etwa 1 pro 
Mille sicher auszuführen. Im Ballon wurde das Instrument 
an dem Füllansatzc aufgehängt und hing in cardanischer 
Aufhängung in einem grossen Bügel in der Mitte der 
Gondel etwa in Brusthöhe; sehr störend war indessen 
das Hin- und Herbaumeln des Magneten, welches schon 
bei kleineren Erschütterungen eintritt. Jede Lastverlegung 
in der Gondel, ?.. B. wenn einer der Insassen seinen 
Platz wechselt, hat kurz dauernde Erschütterungen zur 
Folge, welche der als Bendelkörper wirkende Glocken- 
magnet aufnahm und fortsetzte. Die Fahrt wurde zwar 
bei besonders ungünstigen Witterungsverhältnissen aus- 
geführt, immerhin ermuthigten die gemachten Erfahrungen 
nicht zu einem Weiterschrciten auf diesem Wege. 

Vielmehr wandte sich unsere Aufmerksamkeit einer 
anderen Konstruktion zu, die sich Tür den gedachten 
Zweck ganz besonders zu empfehlen schien, das war 
das Doppclnadel- Variometer von Professor Bey d weil 1er, 
auf welches auch Herr Eschenhagen in dem oben 
genannten Ausätze hinweist. Dieses Instrument, dessen 
Prinzip schon IHöil von Stainkart angegeben worden 
ist, •) worauf mich aufmerksam zu machen, Herr Professor 
Eschenhagen die Güte hatte, zeigt Fig. 1 in seinen 
wesentlichen Theilen in perspektivischer Ansicht, Fig. 2 
in zwei Stellungen von oben gesehen. Wenn wir einer 
auf einer Spitze spielenden gewöhnlichen Bussolennadel 0, 
welche durch die erdmagnetisehe Kraft in den magnetischen 
Meridian eingestellt wird, von unten her eine zweite Nadel U 
nähern, so drängen sich beide Nadeln gegenseitig aus dem 
Meridian heraus, da die beiden Nordpole auf der einen 
Seite ebenso wie die Südpolc auf der anderen einander 
abstossen. Wenn also die beiden Spitzen S 0 und S„, 
welche die beiden Nadeln tragen, genau vertikal unter- 
einander und in geeigneter gegenseitiger Entfernung be- 
festigt werden, so kann man es erreichen, dass die 
beiden Nadelaxen fast genau einen rechten Winkel mit- 
einander bilden und symmetrisch zu der magnetischen 
Meridianlinie liegen. Diese gegenseitige Stellung werden 
sie immer beibehalten, selbst wenn das die beiden Spitzen 
S, und S u tragende Gestell sieh um eine vertikale Axe 
drehen sollte. Wächst die Stärke der erdmagnetischen 
Horizontalkomponentc, so werden die Nadeln mehr zu 
dem Meridian hingezogen, der Winkel, den die beiden 
Nadeln miteinander bilden, verkleinert sich; nimmt sie 
ab, so drängt die gegenseitige Abstossung der beiden Pol- 
paare die Nadeln weiter von einander weg, der Winkel 
zwischen ihren Axen wird grösser. Verbinden wir also 
mit der oberen Nadel 0 zwei leichte nach unten gehende 
Zeiger Z, undZ,, und setzen wir auf die Enden der unteren 

I) Slamkar», Verband], d, k. Akad. d. Wiss. Amsterdam. 
Heel VII. lSo'J. 



Nadel I! leichte Gradskalen G, und G, auf, über welcher 
die Enden der Zeiger spielen, so kann man die Ände- 
rungen des Winkels zwischen den beiden Nadelaxen von 
oben herabhlickend verfolgen. Diesen Aendcrungcn sind 
diejenigen der Horizontalkoinponente (bis auf eine kleine 
Korrektion i proportional. 

Es gibt augenscheinlich zwei Gleichgewichtsstellungen 
der beiden Nadeln, welche in Figur 2a und 2 b skizzirt 
sind, in denen die obere Nadel ausgezeichnet, die Um- 
risse der darunter liegenden Nadel II aber nur punktirt 
sind. Dadurch, dass man mit Hille eines kleinen Hilfs- 
magnetchens die Nadeln aus der einen in die ander«' 
Stellung überführt und jedesmal an beiden Nadelenden 
schliesst, lassen sich die von Unsymmetrien herrührenden 
Ablesefehler eliminiren: nach dem Umlegen ist das Ab- 
lenkestübchen natürlich weit vom Apparate zu entfernen. 

In Wirklichkeit wird man den vertikalen Abstand 
der beiden Nadeln so rcguliren, dass der Winkel zwischen 
den beiden Nadelaxen uäher gleich 90° wird, als in der 
Figur angenommen ist. 

Hier hat man ein Instrument, bei dem nur relative 
Winkeländcrungen gemessen werden und das beliebig in 
Bezug auf den Meridian orientirt werden kann. 

Herr Professor Heydweiller hatte die grosse Güte, 
mir seinen ersten Originalapparat selbst zur Verfügun; 
zu stellen. Mit ihm konnten bis auf etwa oO Einheiten 
der 5. Décimale genau Aenderungen in der Horizontal- 
feldstärke verfolgt werden. Auf meine Bitte liess Herr 
Professor Heydweiller durch den Mechaniker des 
Brcslauer Institutes Herrn Tiessen den Apparat speziell 
für unsere Zwecke noch etwas umbauen. Die Skalen, 
die sich bei dem ursprünglichen Instrumente an der 
oberen Nadel befanden, wurden an den Enden der unteren 
Nadel befestigt und erhielten die Gestalt von Cylinder- 
mänteln, auf denen die Striche vertikal standen. Da- 
durch, dass sie gut versilbert wurden, konnten die Enden 
der herabragendeu Zeiger sich in ihnen spiegeln, und 
wenn man bei der Ablesung jedesmal das Zeigerende 
und sein Spiegelbild zur Deckung bringt, lassen sich die 
sonst sehr störenden Parallaxenfehler vermeiden. Ausser- 
dem wurde für genügenden Schutz gegen Wärmestrahlung, 
für einigermaassen sichere Temperaturbestimmung im 
Inneren und für eine Verbesserung der Dämpfung durch 
je zwei über und unter jetler Nadel angebrachte Kupfer- 
scheiben gesorgt. 

Ich habe mit dem Apparate zahlreiche Messungen 
im Terrain, vor Allem auch im Gebirge angestellt und 
es hat sich trefflichst bewährt, überall, wo man ihm eine 
feste Unterlage geben kann. Die Empfindlichkeit hat 
sich zu 0,00044 Einheilen ergeben, also noch etwas 
grösser als bei dem ursprünglichen Instrumente. 

Aber bei allen Versuchen, den Apparat im Ballon 
zu verwenden, haben sich seither grosse Schwierigkeiten 
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ergeben. Per Heydweiller'sche Apparat war bei «1er 
Schon S. Iii erwähnten Fahrt der Herren Vogel und Emden 
sowie bei einer zweiten Fahrt am 30. Juni 190t) mit- 
genommen worden. (Die anderen magnetischen Apparate 
wurden dabei immer an sehr langen Stricken so weit 
unterhalb der Gondel aufgehängt, dass sie nicht stören 
konnten.) Die Messungen wurden zunächst sehr durch 
das Zittern der beiden leichten, von oben herabgehenden 
Zeigerarme erschwert, die im Ballon niemals zu beruhigen 
waren, wiewohl der Apparat in einem geeigneten Ge- 
stelle direkt an dem Füllansalzc hing, also gar nicht 
mit der Gondel seihst 

in Berührung kam. Die ^ 
Kupferdümpfungen er- 
wiesen sich gegenüber 
diesen Zitterbcwegun- 
gen als gänzlich wirk- 
ungslos. Ferner erwies 
sich das Arbeiten mit 
dem Instrumente da- 
durch überaus er- 
schwert, dass die Skalen 
von zwei Seiten her 

abgelesen werden 
mussten. Das Herum- 
gehen des Beobachters 
von einer Seite des 
Apparates auf die an- 
dere bringt aber eine 
solche l'nruhe der gan- 
zen Gondel mit sich, 
dass erst nach geraumer 
Zeit die zu einer Ab- 
lesung auf der einen 
Seile zugehörige Ab- 
lesung auf der anderen 

ausgeführt werden 
kann, worunter wieder 
die Beziehbarkeit der 
beiden Messungen auf 

einander leidet. Es waren daher eigentlich immer zwei 
Beobachter zur Bedienung des Apparates erforderlich. 
Der am schwersten empfundene Mangel der bisherigen 
Konstruktion liegt aber in Folgendem begründet: Die 
Stütze So der oberen Nadel 0 ivergl. die Skizze Fig. 1) 
muss irgendwie getragen werden. Bei dem Heydweil- 
ler'schen Instrumente gehen neun Träger von unten 
nach oben, welche eine Kupferplatte halten, auf der So 
eingeschraubt ist. Während nun die untere Nadel U mit 
den Skalen sich vollkommen frei im Kreise herum drehen 
kann, stösst die obere Nadel mit den beiden Achsen Z, Z, 
an die feststehenden Träger an, ehe sie einen Winkel 
von 180 u beschrieben hat. Bei Beobachtungen auf der 



Krde stört diese Beschränkung der Bewegungsfreiheit 
nicht wesentlich, da man hier, wenn man die Nord- 
Südrichtung auch nur ganz angenähert kennt, den Apparat 
leicht so stellen kann, dass man beim Umlegen der 
Nadeln mit den Zeigern nicht gegen die Träger kommt. 
Anders im Ballon. Hat man hier eine Ablesung auf 
der einen und der anderen Seite bei der einen Nadel- 
stellung gemacht, und legt man nun um, so hat sich ge- 
wöhnlich der Ballon so weit im einen oder anderen Sinne 
gedreht, dass nun der eine oder andere Arm anstösst 
und das freie Einstellen der Nadel unmöglich ist; mau 

muss dann den Appa- 
rat nachdrehen oder 
' wieder umlegen, wo- 
durch man aber die Be- 
ziehung zum ersten Ab- 
lesungspaare verliert. 
So haben die Herren 
Vogel und Emden in 
zwei Stunden nur zwei 
zusammengehörige Ab- 
lesungspaare erhalten ; 
bei der Fahrt am HO. 
Juni hatte ich selbst 
reichliche Gelegenheit, 
mich von diesen 
Schwierigkeiten zu 
überzeugen. Es sind 
dies Mängel, dei Nie- 
mandem, am allerwe- 
nigsten natürlich dem 
Erfinder des sonst so 
ausgezeichneten Instru- 
mentes zur Lftgt gelegt 
werden können, Mängel, 
die eben beim Arbeiten 
im Ballon selbst erst 
hervortreten. Ich theile 
auch meine Misserfolge 
auf dem genannten Ge- 
biete in extenso mit, da ich erfahren habe, dass auch 
an verschiedenen anderen Orten die Absicht besteht, 
magnetische Messungen mit in das wissenschaftliche 
Programm von Hochfahrten aufzunehmen. 

So geistreich daher auch der Grundgedanke des 
Heydweiller'schen Variometers ist und so vorzügliche 
Dienste es für alle jene Zwecke leistet, für die es ur- 
sprünglich gebaut ist, nämlich als Lokalvariometer für 
Messungen auf der Erde, so wenig ist es in seiner jetzigen 
Form im Ballon zu brauchen. 

Da immerhin das Prinzip des Instrumentes das einzige 
ist, welches Erfolg nach der gedachten Richtung hin ver- 
spricht, so habe ich mich an eine Abänderung der 
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Konstruktion, speziell (Vir Dallonzwccke, gemacht. Nach 
mehr denn einjährigen Bemühungen glauhe ich jetzt die 
Konstruklionsfragc zu einem befriedigenden Abschlüsse 
gebraelit zu haben. Die massgebenden Gesichtspunkte 
waren die folgenden: 

1 Der ganze Apparat mussle stabiler konstruirt 
und die Ifichten Nadeln durch schwerere und kräftigere 
Magnetsysteme ersetzt werden. Um dabei mögliehst an 
magnetischer Kraft bei möglichst geringem belastenden 
Materialaufwande zu gewinnen, werden Systeme von je 
zwei 8,3 cm langen, 1,1 cm breiten und 0,15 ein dicken 
Magnetstäben verwendet, denen magnetische Momente 
bis zu 12(H) Einheilen ertheüt werden konnten. 

2. Die die Magnetsysteme tragenden Theilc mussten 
so angeordnet werden, dass sich die Magnete vollkommen 
frei um 300 * herumdrehen konnten, ohne dabei irgendwo 
anzuslossen. 

3. Die Ablesungen mussten ohne Aeuderung der 
Blickrichtung nur durch geringe Aenderungen des Augen- 
ortes rasch hintereinander möglich sein, wobei die Zahl 
der Ablesepunkte vermehrt werden musste, um Kx- 
cenlritätsfehler und die Finllüsse von Ungleichheiten in 
der Magnetisirung, Befestigung der Magnete u. s. w. zu 
climinircn. 

4. Das Ganze war in eardanischcr Aufliängung am 
äusseren Gondelrande zu befestigen, da nur hier der 
Apparat von allen Hantirungen innerhalb der Gondel ge- 
nügend geschützt ist. 

So entstand das in Figur 3 im Längsschnitt darge- 
stellte Versuchsinstrument : 

Das 20 cm hohe, 9,5 cm weite Glasgefäss i Figur 3 
ist in den Messingblechcylinder I eingekittet, der auch 
den Boden des Gefässes schützt und nur ziemlich weil 
unten (dort, wo in der Figur der Buchstabe i steht) einen 
schmalen Baum von dem Glase ringsum frei lässt, so 
dass hier Licht von allen Seiten her einfallen kann. Der 
Mcssingsehutzeylinder ist oben durch einen aufgelöthelen 
Messingring r 3 verstärkt, der mit zwei (gegen die Zeichen- 
ebene senkrecht stehend zu denkenden) Zapfen in dem 
Binge r s ruht, der wieder mit zwei Zapfen, deren Axe 
senkrecht zu der der ersten liegt, in dem Binge r, liegt, 
der seinerseits von der Gabel g getragen wird, welche 
sieh am Gondelrande fest schrauben lässt. Dadurch, 
dass die drei Binge leicht gegeneinander drehbar sind, 
stellt sich das Glasgefäss i, dessen Schwerpunkt in Folge 
seines dicken Bodens ziemlich tief steht, immer genau 
senkrecht ein. Auf den abgcschlilfenen verstärkten Band 
des Messingcylinders I wird die dicke Glasplatte k durch 
die lleberfangsschraub'e h fest aufgedrückt, so dass ein 
dichter Absehluss entstellt. 

In das Glasgefäss ist das Messinggestell c eingesetzt, 
welches durch Messingfedern, die sich fest gegen die 
Glaswand legen, in der ihm einmal gegebenen Stellung un- 



verändert erhält. Sein Fuss besteht aus zwei sich kreuzen- 
den, hochkant gestellten starken Messiugblechstreifen (den 
einen sieht man, da er nach vorn geht, verkürzt), deren 
unlere Kanten genau den Krümmungen des Bodens an- 
gepasst sind. Wo sich diese beiden Träger kreuzen, ist 
die Stahlnadel Sil, senkrecht nach oben gehend, eiu- 
gelöthet, welche das mit einem Achathütehen verbundene, 
aus den beiden hochkant gestellten Stabmagneten u, und u, 
bestehende untere Magnelsystem trägt ; die Stäbe sind an 
der Unterseite der Aluminiumscheibe a von 8,5 cm Durch- 
messer befestigt, in deren äusseren Thcil eine Theilung 
in ganze Grade eingeritzt ist. 

Von dem Fussgestelle geht ein Messingrahmen, um 
das untere System herumgreifend, so dass dieses sich 
frei herum drehen kann, oben quer über, auf dem die 
Bohre b befestigt ist, in der sich der die obere Spitze So 
tragende Stab d verschieben und mittelst der Peripherie- 
klemmung p befestigen lässt. Anbei sind zwei kleine 
(in der Figur nicht mit gezeichnete) Thermometer mit 
kleinen schräg gestellten Spiegeln so befestigt, dass man 
ihre Skalen durch die Spiegel hindurch, von oben her. 
ablesen kann. Auf der Spitze So ruht wieder mittelst 
eines Achathütchens das obere System mit den beiden 
Stäben o, o t (in Figur 3 ist nur der vordere, o, sicht- 
bar). Diese sind au einem Aluminiumscheibelien befestigt, 
in dessen Mitte das Hütchen sitzt; vier Arme e gehen 
unter rechten W inkeln von diesem Scheibchen nach aussen 
hin aus. Durch jeden dieser dünnen Aluminiumarme ist 
fast am äusseren Lude ein 3 mm weites Loch gebohrt 
Von dem Tragescheibchen gehen ferner vier Zeiger z, 
bis z 4 hinab (in der Figur sind nur zwei gezeichnet), die 
unten in feine Spitzen auslaufen, die gerade senkrecht 
unter den Löchern in e stehen und von der Mittelaxe 
des ganzen Apparates sowie untereinander gleich weit 
abstehen. Blickt man durch die Oeffnungen in e von 
oben nach unten, so sieht man die Zeigerenden ül>cr der 
in a eingeritzten Gradskala spielen. Wenn die Zeiger 
auch nicht unmittelbar auf derTheilung aufliegen, sondern 
zwischen ihnen und dieser noch ein Zwischenraum von 
etwa 0,8 cm bleibt, so werden dennoch die möglichen 
Parallaxenfehler sehr klein, da die 10 cm von der 
Theilung entfernten VisirötTnungen die Gesichtslinie sehr 
genau bestimmen. Blickt man aus einiger Kntfernung so 
gegen die Theilung, dass die Zeigerspitze in der Mitte 
der VisirölTnung steht, so kann man bis auf Zehntel- 
grade genau ohne Schwierigkeit die Lage der Spitze 
gegenüber der Theilung abschätzen. Dafür gewinnt man 
den Vortheil, dass sich auch das obere System ganz frei 
herumdrehen kann, ohne irgendwo anzustossen. 

Um es bei einer bestimmten Stärke der Horizontal- 
komponenle leicht erreichen zu können, dass die beiden 
Magnetsysteme nahezu einen rechten Winkel miteinander 
bilden, ist die die obere Spitze So tragende Stange d 
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verschiebbar eingerichtet ; durch Heben oder Senken führt 
man die genannte gegenseitige Stellung herbei, bei tier, 
wie die Theorie zeigt, die Winkeläuderung direkt der 
Feldstärkeänderung proportional ist. Die Zeigerlüngen z 
kann man dann Mich entpreehend nachstellen. 

Um die Magnetsysteme aus der einen Gleichgewichts- 
lage in die andere überzuführen tvergl. oben S. 143), 
nähert man ein kurzes in einer Ilolzhiilse eingesc hlossenes 
Stabmagnetchen, welches an einem laugen Faden hiingl ; 
nach dem Umlegen wirft man das oben ungebundene 
Hülfsmagnctchen über den Gondelrand hinaus, um es beim 
nächsten Bedarf an dem Faden wieder hoch zu ziehen. 
Da die Fernewirkung eines Stabmagneten mit seinen zwei 
Polen umgekehrt wie die drille Polenz der Entfernung 
abnimmt, so ist bei Entfernungen von 15 bis 20 m keine 
Beeinllussung mehr zu befürchten. 

Beim Transport winl der Deckel abgeschraubt, die 
Magnetsysteme werden herausgenommen und in Kasten 
so befestigt, dass eine Vcrbiegung der Zeiger und der 
Skala nicht vorkommen kann. Ein in der Mitte der 
Deckglasplatte k eingeäzter kleiner Kreis, gegen dessen 
Mittelpunkt die Spitze So zeigt, lässt leicht kontrolliren, 
ob etwa eine Verschiebung des Tragegestelles eingetreten 
ist; blickt das Auge so gegen die Glasplatte, dass die 
sich in ihr spiegelnde Pupille gerade den Kreis bedeckt, 
so muss die Spitze So in der Mitte desselben erscheinen; 
das Auge blickt dann senkrecht gegen die Platte. 

Wie man sieht, ist bei dem Instrumente gar keine 
Dämpfung angewendet. Kupferdämpfungen haben sich 
als zu wenig w irksam erwiesen. Wohl aber sind viele Ver- 
suche mit Flüssigkeitsdämpfungen vorgenommen worden, 
indem z. B. das ganze Glasgefäss i mit reinstem abso- 
luten Alkohol gefüllt wurde. Durch Laboratoriumversuche 
konnte festgestellt werden, dass dadurch die Empfindlich- 
keit der Einstellung fvergl. weiter unten) nicht wesentlich 
beeinträchtigt wurde. Auch hatte man den Vortheil ge- 
wonnen, dass sich Schwankungen in der Ausscntcmpcratur 
nur äusserst langsam dem Inneren mittheilen, da erst 
die ganze Flüssigkeitsmasse erwärmt bezw. abgekühlt 
werden muss. Die Luftblase, die man oben übrig lassen 
muss, will man nicht bei Erwärmungen ein Sprengen des 
Gelasses riskiren, dient gleichzeitig als Libellenblase. Im 
Ballon hat sich indessen diese Dämpfung nicht bewährt, 
da sich die Ballondrehungcn der Flüssigkeit mittheilen, 
so dass hier länger andauernde Botatiouen der Flüssig- 
keit entstehen können; da die Längsschnitt flächen der 
mit den beiden Magnetsystemen verbundenen Träger. 
Scheiben, Zeiger und Arme nicht für beide Systeme 
gleich gross sind, erhalten beide ein verschiedenes Dreh- 
moment in der Flüssigkeit und es können dadurch Winkel- 
änderungen eintreten, deren Vorhandensein man kaum 
erkennen und deren störenden Betrag man nicht ab- 
schätzen kann. Diese Art der Dämpfung ist daher wieder 



verlassen und das Instrument zunächst ungedämpft benutzt 
worden. 

Ilm das Variometer zu aichen, wurde es mitten zwischen 
zwei grossen, mit ihren Axcn im magnetischen Meridian 
aufgestellten Drahtspulen von 1 Quadratmeter Windungs- 
fläche gebracht, die mit einem schwachen, durch ein Milli- 
amperemetcr gemessenen Strome gleichsinnig beschickt 
wurden. Durch Kommutiren des Stromes konnte man 
das Erdfeld leicht um sehr kleine, genau inessbare Be- 
träge verstärken oder schwächen. Wenn das mittlere 
Feld in seiner Stärke auch von dem freien Felde, welches 
am Beobachtungsorle herrschte, in seiner Stärke in Folge 
der zahlreichen störenden Eisenmassen im Gebäude 
abwich, so war doch nur seine Konstanz erforderlich, da 
nur die Aenderungen des Feldes genau, seine absolute 
Stärke nur angenähert bekannt zu sein brauchten. Das 
Feld der Spulen war in dem von dem Variometer ein- 
genommenen Baume hinreichend homogen: seine Stärke 
wurde aus den Amperewindungszahlen und den Dimensionen 
der Spulen berechnet und mit Hilfe einer an die Stelle 
des zu aichenden Instrumentes gebrachten Spule von be- 
kannter Windimgsllüche mittelst eines hochempfindlichen 
ballistischen Spulengalvanometers von Edelmann bei 
Kommutirung des Magnetisirungsstromes kontrollirt. Ein 
Beobachtungssatz bestand jedesmal aus den Ablesungen 
an den vier Zeigern des Instrumentes in der einen 
Stellung (I), dann in der umgelegten (II), dann nach Zurück- 
führung in die I. Stellung in weiteren vier Ablesungen 
in dieser, sowie endlich in noch vier Ablesungen in der 
II. Stellung, also im Ganzen aus 16 Einzclablesungen, die 
im Ganzen in ca. i Minuten gemacht und von dem Ab- 
lesenden diktirt werden konnten. Aus zahlreichen Be- 
obachtungssätzen ergab sich, dass, wenn man nur ganze 
Grade abliest, Feldstärkeänderungen durch einen Satz bis 
auf (),( NM »10 Einheiten genau erhalten werden können. 
Die Empfindlichkeit des Instrumentes 1st also die fünf- 
fache des ursprünglichen Heyd weiller' sehen Instrumentes 
und übertrifft auch die der verbesserten Konstruktion 
noch erheblich. 

Das Instrument erfüllt ferner diejenige Forderung an 
Genauigkeit, welche nach S. 1 10 als unbedingt erforder- 
lich zur Lösung des gestellten Problems bezeichnet werden 
mussle. Da man leicht noch Zchntelgrade schätzen 
kann, so kann man die Variationen der Horizontalkompo- 
nente mit der Höhe bis in genügende Details hinein ver- 
folgen, um wagen zu können, die im ersten Theile der 
vorliegenden Mitteilung angedeuteten wichtigen geomag- 
netischen Probleme mit demselben in Angri If zu nehmen. 

Im Ballon sind selbstverständlich die Messungen auch 
mit diesem verbesserten Instrumente schwieriger. Immer- 
hin war ich erstaunt, zu sehen, wie gut die Zahlen der 
einzelnen Sätze untereinander übereinstimmen. Eine 
Messungsreihe dauert hier länger und nimmt 7 bis 
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10 Minuten in Anspruch, da man warten muas, bis Alles 
völlig ruhig sieht. Die liallnndrrhungen stören nicht: 
sie gehen so lungsam und ruhig vor sich, dass die Krd- 
kraft beide Magnetsysteme immer gut nachführen kann. 
Indessen sind die kleinen Erschütterungen der Hallon- 
gondel störend; die Knrbinsassen müssen sich während 
der Ablesungen völlig ruhig verhalten. Doch beruhigen 
sich auch dann noch die pendelnden Bewegungen des 
oberen Systems mit den Zeigern nur langsam : man muss 
dann den von einem Zeiger überstrichenen Raum auf der 
Skala ins Auge fassen, die Urnkehrpunkte wie bei einer 
schwingenden Waage ablesen, diktiren und aus diesen 
dann die Mittel nehmen. 

Wiewohl das Instrument bereits zwei Fahrten mit- 
gemacht hat und ein grosses Zahlenmaterial mit den- 
selben erhalten worden ist, würde ich es dennoch für 
verfrüht erachten, wollte man aus demselben schon 



Schlüsse ziehen. Ks kam mir zunächst wesentlich darauf 
an, ein brauchbares Instrument von genügender Kmplind- 
licfakeil zu gewinnen und dasselbe nach den verschiedensten 
Richtungen hin auszuprobirea. In dem für die Konstruktion 
magnetischer Präcisionsinstrumente rühmlichst bekannten 
Institute von Professor Th, Edelmann hierselbst wird 
jetzt ein Instrument der gesehilderten Art für die defini- 
tiven Messungen ausgeführt : bei demselben sollen durch 
Luftdümpfungen die störenden Pendelbewegungen um- 
gangen, genauere Berücksichtigung der Temperatur er- 
möglicht und vor Allem geeignete Arrelirvorrichtungeti 
für beide Magnetsysteme vorgesehen werden. Ich gedenke 
über die mit diesem Instrumente erhaltenen Resultate 
seiner Zeit Näheres mitral heilen. 
München. 

Physikalisches Institut der technischen 
Hochschule. 
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In England konnte kein Ballon aufgelassen worden. Am 7. Mfirr. war die Wetterlage ffir den growten Tlieil Europa* eine völlie eyklonal*. 
I.uftnirlwl lagerte mil »einem Zentrum aber ilen SbctlaniI«irt*oln und erstreckt« »inen Wirkungskreis Iii« jenseits der Alpen, wo sieh eine Hache Theili 
über der Uimbardei ausgebildet batte, l'eher dem Outen den Kontinent« lscfand «ich ein 1[i>chdruckgebiet, da» Keinen KinHu»* bi« Moskau und dem üstliehen 
Theil der H»U inliallinnel entrückt*. Die Tenifieruturverthcilunii; an der Crdutinrflitehe mir der ttruckiertheilutttr cnt«tir.<heiid- Unter dem Einflun» von «ett- 
lieben Winden waren die Temperaturen Teehaltiii-Mitnatiiir buch Olier West- und Mitteleuropa. I»ie NullUotherni« Mg «ieh heinahe n«rd»ndlieh von Mittel- 
Skandinavien nach dem goldenen ll"ni nntrefAhr der «Ir-me Kurland« entlang. I- her HuMiland selbst lagerte ein« Kaltwhicht, deren Zentnun ungeflUir 
IVh-nibuig war. mit einem T> mperaturniinimom von — 15". Pie Ballon« von Tari«, Str»s«burg, Berlin, Wien und wahnehainlo h auch »on l'eter'.biirg (Wen 
unter dem KinfluM« der oben gr*chiid«rt«n nit*giMtelint*n lk»ivres.«i'in, wie die ttalluntiahnen deiitlieh anieigen. Iiiâ Kliiirrichtungen irineen von W i:»**li K. 

t -«• ,»e >>\V -.i-.eli NK. S'il ill" Ballon« . >:i M .Ui m.urîe ri :1.1t ihren nach W Iten gerie'i!' Kl u-r .c.'it-in.-eL nie .\'i-lilblii'' >! "..li'i iH I -«Vit» 

ViillijT unter dem Einllut* aber As.ien und Osteuropa heflndllclien llechdrnckgebietii. l»ie»er Wetterlage ent*pieeliend «eigten auch Petersburg und Meak»u 
bedeutend. TenrH-rntnmmkebning bi« tu lî* ond t**. Dk Boileqtung der int-rnntioniilsn F«hrt vom 7- M»r> liegt in dem UnnUnd-, da»« durch die Stationen 
• »n Weat- und Mittelenrop* die VerhaltnUw eine« gr..««. n l.nflwirhel« an •einem »Odlictirn und .etlichen Bande erforscht wurden, »Uimnil die öatüelien 

>• 'Ii"«- 1' Ih» it-tt lagernde ll,H-bdnKkg.-lu«t atndirt hnknn In. Uftl gungen waren in l«ni Theil I«. Lnllwirheli. l.-n Am B.Ui.n« err..i-ehteti. rliilMu«- 

«»A*M»' «cliwaeh, auch schein«! keine «neuen Temuera!urgegen»*lie in d-u Hohen 
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Meteorologische Bibliographie. 

II. t. Die Erscheinungen der atmosphärischen Elektrizität 
vom Standpunkte der Ionentheorie aus betrachtet. Meteor. 
Zeitachr. 18. S. 289—299, 1901. 

Vorzügliche Zusammenfassung der neueren Forschungen auf 
diesem Gebiete. 



L. m. L'ascension ititernationale du 19 avril 11*01, a Parin. 
Annuaire Soc Met. de France 49. S. Ifil-lfv.. 1901. 
Kurze Mittheilung der meteorologischen Ergebnisse. Dip 
Wolken zwischen 1000 und öOOO tn erwiesen sieh als aus zwei 
dünnen Schichten bestehend. 

L. ItesNon. Mesure de la direction et de la vitesse en ballon. 
Annuaire Soc. Met. de Franre 49. S. Ifvi— l(i.">. 1901. 
Zur Erleichterung der Orienlirung vom Ballon aus bei sicht- 
barer Erde wird unter dem Hallonkorb an einem Gestänge von 
2 m Uinge gewissermassen ein riesiges Fadenkreuz von 70X50 cm 
Inhalt ausgespannt, durch welches die Erde anvisirt wird. 



HenriNcll. Vorläufige Mittheilung Uber die internationalen Hallon- 
fahrten am 19. April und 14. Mai 1901. Meteor Zeitsrhr. 18, 
S. 279-27;». Hlß-217, 1!K)1. 
Abdruck des übliehen Itundsrhreiben» nach jeder Fahrt. 



W. Krebs. Luftwogen liber Uiltoleuropu am 7. Juli Ik'.M. Ein 
Beitrag zur Kritik der Berliner wissenschaftlichen Luftfahrten. 
Ann. der Hydr. 29, S. 202 2l!9. 1901. 
Einige sorgfältige Beobachtungen und Messungen von Basehin 
werden völlig grundlos angezweifelt, und ans einer falschen Aus- 
legung derselben wird ein System von Luftwogen konstniirt Die 



hier versuchte Kontrolle der direkten Ablesungen durch Registri- 
rungen von Sondirballons wird selbst der eifrigste Freund vim 
Sondirballons nicht ernst nehmen. Hefremdlich ist. dass die 
Redaktion der Annalen einen solchen Aufsatz ohne jede Bemerkung 
aufnimmt. 

('. Kassner. l'eber das Photographien von Gewitterwolken. Sep,- 
Abdruck a. d. .lahrbuch fur Photographie von J. M. Eder 
für 1901, 4 S. 

Aurh für den Itallonamateurphotograplien von Interesse für 
eine eventuelle Verwerlhung seiner Hilder, 

Ch. Ritter. Li nuage et son role dans la formation de la pluie 
Annuaire Soc Met. de France 49, S. I't7— 159, 1901. 
Zahlreiche Wolkenskizzen naeh eigenen Beobachtungen. 



4. Valentin. Die österreichischen Ballonfahrten beim Luftdrurk- 
maximum am 10. Januar 1901. Meteorolog. Zeitsrhr. 1K 
S 2Ö7 2>19 1901, 
Schon im Aprilhefl der «III. APron. Mitth.» (S. fil) wurde auf 
die interessanten meteorologischen Verhältnisse bei den inter- 
nationalen Fahrten am 10. Januar hingewiesen; dieselben sind nun 
für den fiber Oeslerreich liegenden Kern der Anticyklone von 
Valentin näher untersuch!. Wegen llaummaiigell müssen wir 
uns leider mit einem Hinweis auf den wichtigen Inhalt begnügen 
Ausser den Witterungsverhältnissen wird auch eine instrumentelb' 
Frage behandelt, nämlich die Atiswerthung der Kegistrirung von 
Sondirballons nach einer neuen, von der llergeseU'schen etwas 
abweichenden Methode. 
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I. Hin Flq««rU» II. 



-»îHvC) Flugtechnik und aëronautische Maschinen. <3N*r 

t 

Beiträge zur Mechanik des Fluges und schwebenden Falles. 



. W. KilpiM'B. 

3d Uracbea. III- Ikr rolmudf Kall »un l'lallen 
Abbildungen. 

1. Angriffspunkt dos Druckes, Bei einer seimige 
(d. i. unter spitzem Winkel zu ihrer Ebene» fortschrei- 
tenden i bezw. einem schrägen Luflstrom exponirten) 
ebenen Platte nimmt der Druck (s. oben) vom vorderen 
zum hinteren Ende der Pintle ab und liegt der Angriffs- 
punkt seiner Besultirenden (der Druckmittelpunkt :• nicht 
im geometrischen Mittelpunkt der Platte, sondern vor 
demselben. Denn die abgelenkte Luft an der hinteren 
Hälfte der Platte übt nicht so grossen Druck aur diese 
aus, wie die weniger beeinflussle an deren vorderer Hälfte. 



I. Die Flnggeietze. 

Defindet sich ein Körper in anderer Bewegung, als 
die ihn umgebende Luft, so ist nicht, wie bei einem in 
relativer Hube befindlichen Körper, der Luftdruck an seiner 
Oberlläche überall in demselben Niveau gleich, sondern 
er ist auf derjenigen Seite, wohin der Körper bezw. von 
wo die Luft sich bewegt, grosser als auf der entgegen- 
gesetzten. Diesen Feberdruck bezeichnet man, wenn der 
Körper in Bewegung, die Luit relativ zur Erdoberfläche 
in Hube ist, als Luftwiderstand, wenn aber der Körper 
ruht und die Luft strömt, als Winddruck: nach dem 
Satze von der Relativität aller Bewegung sind Iwidc 
Fälle wesentlich gleich ; Kürze halber bezeichnet man 
auch in beiden Fällen diesen Feberdruck als -Druck» 
schlechtweg. Es ist also einerlei, ob wir von der Be- 
wegung eines Körpers durch die Luft oder von derjenigen 
der Luft gegen einen festen Körper sprechen. 

Bei einer solchen Bewegung erhalten die Luft- 
theilchen in der Nachbarschaft des festen Körpers von 
ihm Bewegungsinipulse theils in der Dichtung seiner 
Bewegung — die Luft wird mitgeschleppt — , theils 
rechtwinklig dazu — sie wird von ihm seitwärts ver- 
drängt und schlägt hinler ihm wieder zusammen. Ausser 
einmaligen entstehen dabei auch rhythmische bezw. Wellen- 
bewegungen. 

An Körpern, die überwiegend in einer Ebene aus- 
gedehnt sind und von der relativen Luftbewegung schief, 
d. h. unter irgend einem andern Winkel als t)()° oder 
0° zu dieser Ebene getroffen werden, erfolgt das Aus- 
weichen der Luft ganz überwiegend nach einer Seite 
und wird die relative Bewegung der Platte und der Luft 
von der Richtung des Antriebes abgelenkt nach dein 
Princip der schiefen Ebene. 

Die in Berührung mit einem lieweglen Körper 
kommenden Luftmassen erleiden, indem sie diese Im- 
pulse von ihm empfangen, schnelle Kinbus.sc am Wider- 
stande, den sie der Bewegung des Körpers entgegen- 
setzen, sie werden in dieser Beziehung «verbraucht». 
Das Ergebnis.«; hiervon sind die Fluggesetze, deren wich- 
tigsten die folgenden drei sind: 



Nach der von Lord Bayleigh für quadratische Platten 
gegebenen Formel: 

3 • cos u 

* = . /, I — ■ I 

4 (4 + rc sin a) 

worin a der Neigungswinkel der Platte, 1 deren Länge 1 i 
und x der Abstand des Druckpunktes vom Mittelpunkt 
der Platte ist, betrügt dessen Abstand von deren Vorder- 
rundc bei a = 0» 0,3120 I, bei a = 45» 0,3830 1 und bei 
a = VK)° 0,5000 1. Weitere Untersuchungen werden 
wahrscheinlich diese Formel noch etwas verändern, in 
der Hauptsache wird sie aber Wold zutreiïen. 

2. Stabilität. So lange der Schwerpunkt der Platte 
in dem mittleren Drittel ihrer Länge liegt, ist bei deren 
freiem Fall die vertikale Stellung der Platte eine labile, 
also nur vorübergehend vorkommende Stellung; 
jede zufällige Abweichung von der Vertikallage 
führt zum Einporkippen des vorderen (hier un- 
teren) Bandes und zum Uebergangc in eine ge- 
neigte oder horizontale Stellung oder über diese 
y lg , hinaus (vgl. Fig. 1). 

Fällt der Schwerpunkt der Platte mit dem Druck- 
mittelpunkt zusammen, noch ehe diese eine erhebliche 
Drehung gemacht hat, so stellt sich ein stabiles Gleich- 
gewicht her, in dein die Platte glcichmässig herabschwebt 
unter gleichzeitig schnellem horizontalem Fortschreilen. 
Ist der Schwerpunkt etwa um ',» der Platleulänge vom 
Vorderraiide entfernt, so bleibt der Druckmittelpuukt auch 



«> Unter Lange mftgp im Folgenden der Duretimesser der 
Platte in der Hi. titling der ret. Bewegung, unter Breite derjenige 
quer dazu verstanden sein. 
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bei massigen Acnderungen in der Neigung '1er 1^1 it 1 f «• ihm 
nahe und die Stabilität der Piatie, die in diesem Kalle 
schnell seillieh fortschreite!, ist betrat Iiilich (segelnder 
Fallflug). 

Ist der Dniekmittelpunkt dagegen nahe der Mille, so 
kann die Platte, wenn der Schwerpunkt in ihr seihst liegt, 
nur bei horizontaler Anfangslage ihre Stabilität behalten 
und senkrecht abwärts sinken, sie kommt aber, da bei jeder 
zufälligen Neigung die Lage des Druckmittclpunktcs sich 
stark ändert, leicht ins Schaukeln und schliesslich, falls 
eine Dimension der Platte erheblieh kleiner als die andere 
isl und in dieser also das erforderliche Drehungsnionient 
ein ausgesprochenes Minimum besitzt, ins Kothen um 
eine Axe, die senkrecht zum kleinsten Durchmesser liegt, 
uuler gleichzeitigem horizontalem, langsamem Korischreiten 
(rotirender FalKlug). 

3. Grösse des Druckes. Bei einer so fortschrei- 
tenden bezw. so zum Luftstrom geneigten Platte isl der 
Druck rechtwinkelig zur Platte viel grösser, als der recht- 
winkeligen Komponente der relativen Geschwindigkeit 
des Fortschreitens resp. «1er 



Luftströmung entspricht, und 
ebenso viel grösser, als der 
zum Luftslrom rechtwinke- 
ligen Projektion der Platte 




entspricht. Deide sind (vgl. v\r. ». 

Fig.2| dem Sinus des Neigungswinkels a der Platte zumLufl- 
strom proportional, da p = q sina und der Stromquer- 
schnitt CK — iii> sina. Nach der einfachen geomelri sehen 
Itetrachlung hat man erwartet, dass der Druck auf «/», 
bei gleicher Geschwindigkeit des Luitstroms, dem Produkte 
jener Grössen, also sin'a, proportional sei, was aber gegen 
die Beobachtung viel zu niedrige Werlhe Tür den Druck 
auf schräge Platten ergibt. 

Cine ändert; Darstellung derselben Thatsnchc isl diese 
(Fig. 8): wenn die Piatie ab einmal von dem Luflstrom 




Fig 3, 



mc, das aridere Mal von dem stärkeren, aber geneigleren 
Luflstrom m getroffen wird, der in Bezug auf die Kom- 
ponente senkrecht zur Piatie jenem gleich ist, so miissle 
nach der älteren Auffassung der erstere den grösseren 
Druck auf die Halte ausüben, weil sein Querschnitt af 
grösser isl als der des zweiten ag; in Wirklichkeit aber 
isl der Druck des letzteren grösser, als der des ersteren. 
Die seitliche Bewegung der Platte wirkt also vergrößernd 
auf den Druck auf deren Fläche. Die Ursache liegt 
ancrkannlcrmasscn darin, dass durch die seitliche Be- 
wegung die Platte auf immer neue, unverbrauchte Lull 



geführt wird, die Luflmenge also, die durch die Bewegung 
der Platte einen Impuls nach unlen zu erhalten hat, 
weit grösser ist und demselben weit weniger nachgibt, 
als es ohne die Seitenbewegung der Platte der Kall wäre. 
Der Druck auf die schräge Piatie ist eine Funktion, 
I nicht nur ihres Flächeninhalts, sondern auch der Breite, 
I die sie dem Luflstrom entgegensetzt: ein Mangel an Breite 
kann nicht durch ein Mehr an Länge der Platte ersetzt 
werden, weil tier Druck atrf den einzelnen funkt tier 
Platte eine Funktion des Abstandes dieses Punktes vom 
vorderen Bande ist, zugleich auch wohl eine solche des 
Abslandes von den Seilenrändern. Für diejenige Grösse 
tier Fallgeschwindigkeit v, bei welcher tier Luftwiderstand 
die Beschleunigung der Schwere aufzehrt und welche 
daher sich als stationärer Zustand beim segelnden Fall- 
fluge einstellt, hat Herr v. Loessl bei schräge durch 
die Lufl bewegten rechtwinkeligen Platten aus seinen 
zahlreichen Versuchen folgende einfache Annüherungs- 
formel gefunden: 

• - 3 Vtt^ 

worin G das Gewicht der Piatie, F deren Fläche, V «lie 
horizontale Komponente ihrer Geschwindigkeit und B 
ihre Breite quer zur Richtung der letzteren bedeutet. 
Wie Herr Ingenieur Altmnnn neuerdings gezeigt hat, 
gilt diese Formel wohl nur innerhalb ziemlich enger 
Grenzen und ist der wirkliche Zusammenhang kompli- 
cirtcr, doch lässt sie den Sinn, irr welchem die Grösserr- 
änderung der einzelnen Faktoren das Resultat bceinflussl, 
richtig erkennen. 

Für den rotirenden Fallllug liegen noch keine mes- 
senden Bestimmungen vor, doch isl festgestellt, dass auch 
hier zugleich mit der horizontalen Translation eine er- 
hebliche Verlangsamung des Falles eintritt, und zwar 
eine im Verhältniss zur horizontalen Geschwindigkeit 
noch grössere, als beim segelnden Falllluge. Auch in 
diesem Falle, wie beim Segellluge, liegt voraussichtlich 
die Ursache für die Verlangsamung «les Falles darin, 
dass tier Impute von der bewegten Platte auf grössere 
Luftmassen vertheilt wird, als beim senkrechten Falle 
tier horizontalen Platte; aber in diesem Falle geschieht 
dies hauptsächlich durch die Umdrehung der Platte, wo- 
durch grössere Luitmassen in Rotation versetzt werden 
auf Kosten der lebendigen Kraft des Falles der Platte. 

Punkt 2 und 3 geben die Erklärung für das wieder- 
holte Knistehen utrd die weite Verbreitung des Flug- 
vermögens in ganz verschiedenen Thierklassen. Denn in 
Folge von Punkt 3 übt schon bei schnellen Sprüngen eine 
ausgespannte Membran eine bedeutende Tragwirkung aus 
und nach Punkt 2 besteht eine automatische Stabilität, die 
tlas Durchschneiden der Lull durch eine Platte vertikal 
abwärts nur für kurze Momente zulüsst und von selbst 
die Plalle in die Bedingungen langsamster Fallbewegung 
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bringt, so dass erst nach (aclivcm oder passivem! Zu- 
sammenfaltender Flügel ein dauernder schneller Fall erfolgt 
Der Kallllug oder Schwebefall, <l. Ii. die gleichförmige 
stabile verlangsamte Kallbewegung einer Platte unter 
der Zusammenwirkung der .Schwere und des Luftwider- 
standes findet also in dreierlei Weise statt: 

a) bei genügend exeentrischer Lage des Schwer- 
punkts : schräge abwärts in beinahe horizontaler Lage 
der Platte und schneller Fortbewegung in horizontalem 
Sinne (Segelflugi; 

b) bei centraler Lage des Schwerpunkts und hori- 
zontaler Anfangsstellung der Platte: senkrecht abwärts 
in Ilnrizonlalslellung (Fallschirmbewegung : 

e) bei centralem Schwerpunkt und geneigter oder 
vertikaler Anfangsstellung der Platte: schräge abwärts mit 
langsamer horizontaler Forlbewegung und unter Hotiren 
der Platte um ihre horizontale Axe (rotirender Flug). 

Von diesen drei Bewegungen zeigt b, die Fallschirrn- 
bewegung, die geringste Verzögerung des Falles und die 
geringste Stabilität: sie ist gewöhnlich mit heftigein 
Schaukeln verbunden und geht, wenn dies nicht durch 
ein Gewicht unter- 
halb der Platte 
verhindert wird, ' 
schliesslich in c 
über: a und c sind 
einander an Sta- 
bilität ungefähr 
gleich, doch ist C 
in Stabilität und 
Richtung viel un- 
abhängiger von 
einer symmetrischen Form des Objekts, als a. In der 
Herstellung des Objekts ist daher für c viel geringere 
Sorgfalt nöthig, als Tür a. 

Allen drei Können des Sehwebefalls gemeinsam ist 
es, dass auf ein mehr oder weniger kurzes Anfangs- 
stadium mit beschleunigtem Kall und wachsendem Luft- 
widerstand eine dauernde, stabile, gleichförmige oder 
periodische Kallbewegung folgt; bei a und c schaltet sich 
aber zwischen beide eine Uebergaugszeit ein, in welcher 
durch Aenderung der Plaltenstellnng und stark zuneh- 
menden Luftwiderstand die Kallgeschwindigkeit abnimmt. 

Alle diese Krscheinungen sind Kallbewegungen, unter 
dem Kiiilluss zweier Kräfte, der Schwere und des Luft- 
widerstands, von denen nur die erstere im Baume orien- 
tât, nämlich an die Vertikalrichtung gebunden ist, wäh- 
rend iler zweite nur von der Stellung der Platte zur 
Bewegung abhängt. In den Fällen a und c geschieht 
diese aber nicht wie in b in der Bichliing der Schwere, 
sondern unter einem mehr oder weniger grossen Winkel 
dazu. In Fig. 4 und ö bedeutet g, die Bichtung der 
Schwerkraft, no die Anfangslage der Platte in der Posi- 
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(ion I, f, die Bichtung des FaDfluges derselben bei zwei 
verschiedenen Winkeln a und ß zwischen der treibenden 
Kraft und der Bewegungsrichtung : da nun der Luftwider- 
stand in allen Bichtungen, bei entsprechender Stellung 
der Platte, derselbe ist. so muss, wenn wir g, durch die 
ebensogrosse Kraft g,. ersetzen, die Wirkung in einer 
blossen Drehung der Koordinaten bestehen. Aendert sich 
also die Bichtung der treibenden Kraft g um 90° — a 
bezw. 90° — - ß nach links, d. h. nach der Seite des Weges 
der Platte, so wird diese nicht mehr schräg abwärts, 
sondern horizontal fortschreiten, wenn die Anfangsstellung 
der Platte entsprechend nach links gedreht wird; denkt 
man sich diese dagegen aus der Stellung II um g n als Achse 
um 1X0" gedreht, so erhält man eine Bewegung so steil ab- 
wärts, wie sie unter der Herrschaft von g, gar nicht eintritt. 

L'm g| durch g M zu ersetzen bei gleichbleibendem 
Gewicht der Platte resp. der Flugmaschine, muss im 
Schwerpunkt m derselben eine nach links und aufwärts 
gelichtete Kraft k angreifen, deren Grösse, wie aus den 
Figuren i und 5 zu erkennen ist, kleiner als das Ge- 
wicht g, und zwar 
um so kleiner ist, 
i • je grösser der 

Winkel zwischen 
g und f, der vorn 
Verhältnis* zwi- 
schen Gewicht, 
tragendem Luft- 
widerstand und 

«Stirnwider- 
sland, abhängt. 
Fi«. ». In Fig. 4 ist die 

Kraft k = g, in Fig. 5 ",'» g; ihre Beschleunigung 
beträgt also ca. 5 und S m in jeder Sekunde; bei wel- 
cher Geschwindigkeit diese Beschleunigung eben vom 
Luftwiderstand in der Bahn aufgezehrt und die fort- 
schreitende Bewegung eine gleichförmige wird, ist eine 
andere Frage; da der Winkel zwischen deren Bichtung 
und der Plattenebene beim Segellluge sehr spitz ist, so 
ist diese Geschwindigkeit bei dieser Flugart gross, beim 
rotirenden Fluge dagegen, bei dem der Luftwiderstand 
in der Bahnrichtimg begreiflicher Weise viel grösser ist, 
tritt die gleichförmige Bewegung schon bei weit gerin- 
geren Geschwindigkeiten ein. 

Will man sich die drei Formen des Schwebelluges vor 
Augen führen und sie näher kennen lernen, so bieten läng- 
liche rechteckige Stücke gewöhnlichen Schreibpapiers ein 
vortreffliches Material dazu dar. Für den Segeltlug nimmt 
man am bequemsten den einen Durchmesser zu 4 bis 
b* cm und den andern etwa dreimal so gross und biegt 
an einer der langen Seiten durch zweimaliges I'mknickcn 
— das aber sorgfältig, am besten noch vor Abschneiden 
des Papiers! ticks vom Bogen zu geschehen hat einen 
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steifen "ml schwereren Rand von 3 bis 5 mm I {reite an, I 
in dessen Mille man schliesslich eine (etwa 2ii mm lange) 
Stecknadel in der Khene des Papiers so einsticht, dass 
sie eben unten Halt darin hat ica. 7 mm), ihr Kopf aber 
etwa 1H mm über das Papier hinausragt (Fig. (!). Lässt 
man diese ureinfuche Fluginnschine im Stehen aus der 
erhobenen Hand in genügend geneigter Lage fallen, sit 
wird man nach einiger Lebung die Freude haben, sie 
durch das ganze Zimmer dahinsegeln zu sehen, ehe sie 
den Hoden erreicht, und zwar mit deutlich abnehmender 
Neigung zum Horizont, besonders wenn man si« in fast 
senkrechter Haltung lallen lässt. Sehr häutig sieht man 
durch periodisches Emporkippen des Vorderrandes der 
Platte Wellenllug entstehen. Sorgfältigere Herstellung 
dieses segelnden Papiervogels, insbesondere gerades Iiiegen 
und Festkleben des umgebogenen Randes, lässt die Ver- 
such«! besser gelingen. Man wird aber auch linden, dass 
selbst bei noch so leichler Wölbung der Platte diese nur 
dann stabil fliegt, wenn die konvexe Seile unten ist und 
sie gleich über Kopf schiesst, sich auf den Rücken legt und 
nach der entgegengesetzten Seite fliegt, wenn man beim 
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Loslassen die konkave Seite abwärts gehalten hat. Nimmt 
man die Platte grösser, als oben angegeben ist, so muss 
man statt einer Stecknadel mehrere nehmen, oder andere 
Gewichte hinzufügen, um die erforderliche Verschiebung 
des Schwerpunkts der Platte nach deren vorderem Rande 
zu erzielen. Statt des einfachen rechteckigen Papier- 
streifens kann man auch etwas grössere, draehenähnliche 
Papierstücke mit gelheilten Flächen und Lücken nach 
Art der Drachen von Nikel und Hargrave zum stabilen 
und weiten Segellluge bringen; doch würde ein näheres 
Hingehen auf diese mannigfaltigen Formen an dieser 
Stelle zu weit führen. 

Ebensolche oder etwas schmälere Papierstücke eignen 
sich, wenn ihr Schwerpunkt in der Milte bleibt, auch am 
besten zur Veranschaulichung des rolirenden Schwebe- 
falls. Gleicht der segelnde Fallflug dem Dahinschiessen 
einer Schwalbe, so ist der rotirende mehr dem Schwirren 
einer Piene vergleichbar. 1 ) 

Wie man auch einen Papierstreifen dieser Form 
fallen lassen mag, das Endergebnis* ist, wenn nur ge- 
nügend Fallraum vorhanden ist, bei centraler Lage des 
Schwerpunkts eine Rotation des Streifens um seine 
längere, »ich horizontal einstellende Axe, bei genügend 



stark excen Irischer Lage des Schwerpunkts ein Herab- 
segeln ohne Rotation. 

II. Fluffmasohinen und Drachen. 

Plugmaschinen für aviatischen Flug haben sich unter 
sehr ähnlichen Hedingungen zu betbätigen, wie Drachen. 
Der Zug der Drachenleine wird bei den ersleren durch 
die Arbeit des Motors und das Gewicht der Maschine 
ersetzt. 

Am gut gebauten Drachen ist der Winkel, den die 
Drachenflikhe AB mit der horizontalen Windkralt NM 
bildet, ungefähr 20", während der obere Theil der Drachen- 
leine ML mit der Lotlinie MP einen Winkel von etwa 
t*t»° bildet. Zum Steigen eines solchen Drachens muss 
die Windgeschwindigkeit über i m p. S. betragen. Der 
Zug ML ist dann, so viel bekannt, etwa 1 kg pro Quadrat- 
meter Drachenflüclie : seine horizontale Komponente ist 
also kg. seine vertikale 0,8tki kg pro Quadratmeter. 
Gelänge es also, einem solchen Drachen in dieser Stel- 
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lung durch Motor eine horizontale Geschwindigkeit von 
mehr als i m p. S. zu geben, und betrüge sein in M 
als Schwerpunkt konzentrirles Gewicht weniger als 
0,Htif> kg pro Quadratmeter seiner Tragfläche, so müsste 
er ohne Leine gegen den Wind und die Schwere sich 
vorwärts und aufwärts bewegen. 

1. In Bezug auf Stabilität sind die an Drachen ge- 
stellten Forderungen ähnlich, aber weitergehend, wie die 
an Flugmaschinen zu stellenden. Denn erstens muss 
ihre Stabilität eine völlig automatische sein, wahrend 
bei der Flugmaschine die Handlungen des Insassen zu 
ihrer Erreichung mitwirken können; zweitens aber ist ein 
Drache zeitweise viel grösserer relativer Luftbewegung 
ausgesetzt, als eine Flugmaschine es sein würde; denn er 
muss seine Stabilität auch in einem Winde von 20 m p. S. 
wahren, während eine Flugmaschine kaum auf eine rela- 
tive Bewegung von mehr als 10 m p. S. eingerichtet zu 
sein braucht. Bei Wind von weniger als 10 m p. S. 
Iiiegen aber auch weniger vollkommene Drachen stabil, 
die stärkeren Wind nicht verlragen, und es ist ein be- 
kanntes Verfahren, Drachen, die bei starkem Winde 
herabzuschiessen drohen, dadurch zu beruhigen, dass der 
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die Leine haltende <lio Spannung in dieser verringert, 
indem er einige Schrille mit dein Winde läufi. Wir 
werden also Bicher gehen, worin wir von joder Klug- 
masehine verlangen, dass sie ihre Stabilität durch ruhigen 
Klug als Drache unter verschiedenen Windstärken beweist. 

2. Als einfachstes Mittel, eine Flugmaschine vor 
«lern Abflug in geeignete Hohe zu heheh, ist deren 
Aufstieg als Drache anzusehen. In dieser Weise können 
auch ohne Motor oder mit sehr einfachem Motor .fallen- 
dem (iewiehli Kluginaschinen auf die Gesetze ihres Kluges 
und dessen Steuerung uni ersucht werden. 

8. Denn auch die weitere Forderung muss an Flug- 
masehinen gestellt werden, dass sie gen ügonde. Trag- 
flüche besitzen, um den Insassen auch ohne sein 
Zulhtin und ohne Motor, als Fallschirm, heil zu 
Hoden zu befördern, 

*. Kerner muss die Klugmaschiue den Insassin 
in sich aufnehmen können und ihn nicht unter 
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ihr hängend befördern, weil die letztere Lage sowohl 
in der Luft als heim Landen die weil gefährlichere ist. 
Von geringerer Bedeutung ist es, wenn an der Flug- 
masehinc beim Landen gelegentlich einige leicht zu er- 
setzende Stangen brechen. Zudem müssen Schwerpunkt 
und Druckmittclpunkt annähernd zusammenfallen. Also 
keine «Gondel«, sondern Aufenthalt des oder der In- 
sassen ini Innern des Gerüsts, zwischen den I ragenden 
Flüchen. 

Das» alle diese Forderungen erfüllbar sind, hat sich 
bei den Drachenaufsliegen, die die Seewarte zu meteoro- 
logischen Zwecken veranstaltet, dadurch gezeigt, dass 
der in Kig. 8 dargestellte grosse Ilargrave-Draehen (Mar- 
vin-Modcll, Traglläche ß'/sqm) zweimal im letzten Herbst 
sich losgerissen hat und darauf den in ihm beliudlicheii 
zart gebauten Meteorographen in Ii bc/w. s 1 t Minuten 
aus einer Höhe von 1 {■70 m bezw. Iti.'rt) m zum Krd- 
bodeu hiuabgetrageu und ihn (>,'.» bezw. 0,8 km vom 
Aufstiegsorte unbeschädigt gelandet hat. Der Drache 
selbst hat hei oder nach dein Landen einige leichl zu 



repurirondo Verletzungen erlitten, der Meteorograph alter 1 ) 
ist heidi- Male völlig unverletzt geblieben und hat während 
ties Fluges und auch auf dem Hoden liegend die Aen- 
derungen von Luftdruck, Temperatur und relativer Feuch- 
tigkeit aufgezeichnet; und zwar zeigen dies*' Aufzeich- 
nungen, dass mit dem Augenblick des Abreissons von 
der haltenden Leine die heftigen Bewegungen und F.r- 
sehfltterungen, denen der Drache bis dahin im starken 
Winde ausgesetzt gewesen war, aufgehört haben, der 
freie Klug mithin in sehr ruhiger Weise vor sich gegangen 
ist. Die Geschwindigkeit des Kalles betrug nach Obigem 
durchschnittlich 4,1 und ll,.'l m p. S. , und zwar nahm 
sie während des Kalles von I — 5 ni |>. S. auf etwa 
2 m p, S. ub. Die durchschnittliche horizontale Ge- 
schwindigkeit (les Fluges war dagegen in diesen beiden 
Fällen 14,2 und 15,5 m p. S. Ausführlicheres über beide 
Flüge hndet man in der Zeitsc hrift «Prometheus», Nr. fiH!» 
und 6U0 (XU, 17 und 18 1. Kbendort ist von mir auch 
bereits die folgende Frage, die nach der Steuerbarkeil 
eines solchen Drachens, besprochen. 

5, Kino Klugmaschiue muss auch ohne Motor die 
Fähigkeit besitzen, sich relativ zur umgebenden Luft, 
wenn auch nicht aufwärts, so doch vorwärts und 

/* , 
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Fig, ». 

rückwärts zu bewegen und nach links und rechts 
zu wenden. 

Diese Manöver sind mit dem Hargrave-Drathon 
leicht auszuführen, wie Versuche mit den Drachen der 
Seewarte gezeigt haben. 

Die Vorwärts- und Rfickwiirls-Hcwegung geschieht 
durch Verlegung des Schwerpunkts, nach demselben 
Prinzip, welches «Ion Klug des in Kig. (5 (s, oben) dar- 
gestellten Papiermodells bestimmt. Heinstet man einen 
llargrnve-Drachcn ilurch Anstecken einer Holzleiste an 
sein Zeug abwechselnd in seinem vorderen und hinteren 
Theile und löset ihn, nachdem er bis C (Fig. 51) auf- 
gestiegen ist, ilurch Loslassen der in A festgehaltenen 
Leine Iiiegen, so verfolgt er du schwachem Winde) etwa 
folgende Dahnen: ist seine vordere Kaute belastet, so 
fällt er etwa nach 15', macht also ungefähr ebensoviel 
relative Fahrt gegen den Wind, als seine Abtrift beträgt; 
belastet mau ihn hinler der Mitte, so lliogt er wahr- 

I) In f*»f. H in der Milte zwischen der Vorder- und Hinter- 
zelte des Drai liens als weisser Körper sirlilliar. 
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scheinlich schneller als der Wind, iiik.Ii H; die Last 
Han/, bis ans hintere Ende des Drachens zu verschieben, 
ist dabei in diesem Falle nicht einmal angängig, weil 
der Drache dann die Stabilität während des Aufsteigen* 
verliert, seitwärts |>en<lelt und umschlägt lim Gegensatz 
zur Volksmeinuug. die die günstige Wirkung des Schwanzes 
bei gewöhnlichen Drachen seiner Schwere zuschreibt i. 
Wird der Hargrave-Drachen unbeschwert losgelassen, 
wobei sein Schwerpunkt in der Nähe der Mitte liegt, so 
fällt er unter rhythmischem Schaukeln und Pendeln in 
der senkrechten Windebene elwa nach Ii". 

Seitliche Steuerung wird am Hargrave-Drachen da- 
durch leicht erzielt, dass man in seiner vorderen oder 
hinteren Zelle ein Stück Zeug als Segel schräg im It ahmen 
ausspannt. Diese Einrichtung wird bereits mit Vortheil bei 
Drachenaufstiegen zur Korrektur kleiner Symmetricfehlcr 
angewandt. 

Hieraus ergeben sich folgende Manöver als auch fin- 
den freien Flug eines bemannten Hargrave-Drachens ge- 
sichert; das Landen muss natürlich stets in der Position 
Fig. 11 geschehen. 
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Fig. l«. Fi*. II. Fig. is. 

6. Wahrscheinlich wird sieh ferner auch Tür den 
freien Flug asiatischer Flugmaschinen ein Hülfsniittel von 
Vortheil erweisen, das beim Drachenfluge unter Umständen 
sehr gute Ergehnisse liefert: die Fesselung mehrerer 
Drachen aneinander. Und zwar bietet diejenige 
Fesselungsweise am meisten Aussichten, bei welcher die 
Leine des oberen kleineren Drachens an den Kücken des 
grösseren, mit einem Insassen bemannten Drachens be- 
festigt ist. Solange der untere Drache, sei es durch 
seinen schnelleren Fall, oder durch Unterschiede in der 
Richtung und Geschwindigkeit der verschiedenen Luit- 
schichten, oder durch seine selbstständigc horizontale 
Hewegung, sich vom oberen Drachen zu entfernen strebt, 
übt dieser auf ihn einen Zug aus, der eine aufwärts 
gerichtete Komponente besitzt. Durch Verschiebung seines 
Angriffspunktes ist wiederum eine Reihe zweckmässiger 
Manöver möglich. 

7. Um dieses System von Drachen bezvv. diesen 
Drachenflieger willkürlich nach Lösung der Verbindung 
mit dem Erdboden seine Höhe erhalten oder ver- 
grössern zu lassen, dazu wird im Allgemeinen ein 
Motor erforderlich sein. Im Hau leichter Moloren sind 
bereits grosse Fortschritte gemacht. Zu blossen Vorstudien 
über das Zusammenwirken der betreuenden BewegUDgS- 
werkzeug« -- Luftschrauben u, s. w. — mit den übrigen 
zu machenden Manövern kann schon der einfachste Motor: 



ein vom Drachen herabfallendes Gewicht, dessen Schnur 
nach Erreichung des Erdbodens gekappt wird, Lehrreiches 
liefern, wenn das Loslösen des Drachens von der Halte- 
leine in grosser Höhe über dem Hoden geschieht. 

8. Was die Form der Drachen bezw. Drachenflieger 
betrifft, so wäre es das Kathsamste, zunächst bei dem 
so vielseitig erprobten Modell des Hargrave-Drachens 
(vgl. Figur X) bezw. einer seiner Modiiikationen stehen 
zu bleiben. *i liewisse Hauptzüge wiederholen sich ja bei 
den aiissiehlsvolleren unter den vielen Projekten von 
Flugmaschinen, da sie durch Hargrave, Lilienthal, 
Chnnule u. A. praktisch erprobt sind. So bieten von den 
zwei Systemen, die auf Seite HO— H"2 in Heft 1, .lahrgang 
1901 dieser Zeilschrift bildlich dargestellt sind, der Drachen- 
flieger von Kress in seinen Segelflächen im Wesentlichen 
den Untertheil, die Maschine von Kosborg und Nyberg 
den Vordertheil eines Hargrave-Drachens mit gewölbten 
Flächen dar. Letzteres Projekt, das Chanute's Doppcl- 
DQgel gleicht, wird ohne dessen grosses Horizontalsteuer 
wahrscheinlich ganz ungenügende Stabilität haben; es 
würde nach vorn überkippen. Der Drachenflieger von 
Kress ist ein Kunstwerk, «las lange und sorgfältig, 
besonders auch durch seine flugfähigen Modelle, vor- 
bereitet ist. Kr dürfte auch, neben der La ngley sehen, 
diejenige Flugmaschine sein, die zur Zeit die meisten 
Chancen für einen baldigen Erfolg hat. Aber jede un- 
sanfte Kerührung mit dem Erdboden wird bei ihm eine 
viel zeitraubendere und kostspieligere Reparatur bedingen, 
als bei dem weit einfacher und robuster gebauten Har- 
grave-Drachen, ob man nun für diesen das System der 
Kreuzstichen von Hargrave selbst oder das in Amerika 
ausgearbeitete und für meteorologische Zwecke gebräuch- 
liche System der rechtwinkligen Rahmen nimmt, l ud 
dabei wird doch voraussichtlich die Stabilität des Kress- 
sehen Drachenfliegers, da er nur sehr wenig Veitikal- 
lläehen und weniger Steifigkeit hat, aller Erfahrung QBch 
geringer sein, als die des Hargrave-Drachens. Das Ge- 
wicht pro Quadratmeter Tragfläche ist bei den zu meteoro- 
logischen Zwecken benutzten Hargrave-Drachen nur 
0,5 bis 0,8 kg, und brauchte auch bei grossen, einen 
Menschen tragenden Drachen wohl — ohne die Traglast 
— nicht mehr als 1,0 kg zu betragen. Ist ein Motor von 
mehreren Hunderten von Kilogrammen aufzunehmen, so 
muss der Drache freilieh "vielleicht doppelt so schwer 
gebaut werden. 

Dabei wird der Fahrer in dem Zwischenräume 
zwischen den zwei Zellen des Hargrave-Drachens, dort, 
wo nach Marvin's Vorgang auch bei den vorhin er- 
wähnten Freillügen eines solchen Drachens in Hamburg 
der Meteorograph sieh belaud i siehe Fig. 8) wahrschein- 
lich gefahrloser untergebracht sein, als unterhalb irgend 
eines Flugapparats, Fallsehinn und Hallon nicht aus- 
genommen, mit dem die Landung doch auch häutig recht 
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unangenehm ist. Die Verschiebungen Mines Körpers 
können diejenigen der Last P, Fig. 10 und U, ersetzen. 
Kür einen zweiten Insassen würde am besten wohl durch 
Hinzufügung einer dritten Zelle und also eines /.weilen 
Zwischenraums der l'latz zu sebalTen sein. Alle Theile 
des Rahmens lassen sieh leicht und einTacfa machen und 
kleinere Havarien beim Landen daher schnell wieder gut 
machen. 

Bei den Drachenversuehen in Mamburg sind, ebenso 
wie bei jenen im grossen System des Washingtoner 
Weather Hureaus, keine anderen Wölbungen angewandt 
worden, als diejenigen, die sich aus der Aufblähung eines 
plan gespannten Stückes Zeug unter dem Druck des 
Windes ergeben. Auf dem Hlue Hill werden mit sehr 
gutem Krfolg starre gekrümmte, nach unten konkave 
Flächen verwendet. In der That spricht das Zeugniss 
80 vortrefflicher Autoritäten, wie Lilienthal, Hargrave, 
Wellner u. A., nachdrücklich für deren grössere Trag- 
wirkung verglichen mit den planen. Freilich, den nach 
Margrave weitaus besten hakenförmigen Längsschnitt 
kann man diesen Flächen nur dann gehen, wenn man 
bereit ist, den Vortheil der gleichmäßigen Vor- und 
Rückwärts -Bewegung des Drachenfliegers aufzugehen. 
Die Stabilität betreffend, ist zu bemerken, dass eine 



Fi«. I«, 



Kmt. i i. 
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einzelne abwärts konkave Fläche (Fig. I3i durch- 
aus instabil ist und beim Fluge vornüber umschlägt, 
worauf sie mit der konvexen Seite abwärts in stabiler 
Weise weiterschwebt. Der (Jriind ist leicht einzusehen: 
neigt die plane oder abwärts konvexe Fläche vorn ab- 
wärts, so wandert der Druckmittelpunkt auf ihr nach 
dem vorderen Rande zu und wird letzter dadurch wieder 
emporgekippt: bei abwärts konkaven Flächen aber wandert, 
wenn sie vorn herabkippen, der Druckpunkt eher noch 
mehr nach hinten, und das Ueberkippen wird dadurch 
unterstützt. Sind zwei abwärts konkave Flächen vor- 
banden, sei es direkt hinter einander (Fig. I i) oder mit 
Zwischenraum (Fig. 15), so wehrt die zweite dem Um- 
kippen der ersten und die Stabilität ist genügend, obwohl 
sie wahrscheinlich grösser ist, wenn mindestens die 
hinlere Fläche plan ist. 

9. Leber die Dimensionen eines Drachen- 
fliegers zum Tragen eines Mannes und des Zubehörs 
geben folgende Thalsachen einen Anhalt: Fallschirmen 
zum Tragen einer Person (durchschn. 71) kg) pflegt man 
eine Fläche von 38 bis 113 qm zu geben. Auf der 
Versammlung der russischen Naturforscher von 18!)8 
wurde, wer wollte, durch zwei Hargrave-Draehcu von 



GO und 4-1), zusammen 100 qm, vom Hoden emporgehoben. 
Baden-Powell dagegen verwendet zum Heben eines 
Mannes i oder :"> Drachen von je 120 Quadratfuss, also 
i»2 oder öö qm im ganzen. Chanute gibt 0,15 qm Trag- 
fläche für jedes Kilogramm Last als richtiges Verhältnis 
für den (Reitling an. Ks genügen also elwa 100 qm 
Tragfläche, sowohl zum Heben eines Menschen mittels 
Drachenwirkung, als zum nachfolgenden Herabschweben. 
Diese Fläche wird man zweckmässig so verlheilen, dass 
etwa 7<t qm auf den Haupidrachen, 23 ((in auf den oberen 
Drachen und 7 qm auf einen diesen anhebenden Pilot- 
dracben kommen. Der auf Fig. 8 abgebildete Marvi'n- 
Drache der Seewarle hält 0V» qm Tragfläche bei je 2 m 
Länge und llreite und 82 cm Höhe. Will man für den 
freien Flug beide Zellen mit je 3 Flächen versehen, so 
würden, um die elfTache Tragfläche zu erreichen, die 
Dimensionen dieses Drachens nur zu verdreifachen sein, 
auf je ö in Breite und Länge und 2' « m Höhe. Als 
Halteleinc für das ganze Drachengespann genügt ein 
Stahldraht vom 10 fachen Querschnitt des für den Marvin- 
Dracheu benutzten, also von x tt X 18 = 8 °« mm bezw. 
von 3,2 nun Durchmesser, oder ein Kabel von gleic her 
Festigkeit. Als Verbindungsleute zwischen dem Haupt- 
drachen und dem Oberdrachen wäre, der leichteren Be- 
handlung wegen, Hanfschnur von "> t"> mm Durchmesser 
zu nehmen. 

Dass die oben in Punkt 1 und 2 verlangte vorher- 
gehende Erprobung und spätere regelmässige Hebung 
aviatischer Flugmaschinen als Drachen bis jetzt so wenig 
Sympathie Bildet, liegt wohl nur daran, dass so Wenige 
von denen, die sich mit Flugtechnik abgeben, auch mit 
modernen Drachen vertraut sind. Noch kürzlich hat sich 
Herr Forkarth im Augustheft HM X) der Zeitschrift für Luft- 
schiffahrt dabin geäussert: « Der Vorschlag, den Kress- 
sehen Flugapparat als Drachen zu versuchen, ist selbst- 
verständlich ohne Weiteres zurückzuweisen. > Wenn in 
der That bei sachverständiger Behandlung als Drache 
'der kostbare Apparat ehestens vernichtet» sein würde, 
so würde dies ein schlechtes Zeugniss für seine Stabilität 
sein. Kin Hargrave-Drache, an dessen Rücken, an der 
riehligen Stelle, die Leine eines zweiten, höheren Drachens 
angebunden ist, der etwa dreimal kleiner an Tragfläche 
sein kann, fliegt bei massigem Winde selbst in unmittel- 
barer Nachbarschaft des Erdbodens, trotz der «Luft- 
brandung' daselbst, so ruhig, dass man weder beim 
Aufstieg, noch beim Landen ein « Schicssen » desselben 
zu fürchten hat. Man lässt ihn aus den Händen empor- 
gleiten und fängt ihn bequem mit den Händen wieder 
auf oder zieht ihn an einer Landungsleine oder mit 
Laudungsrolle herunter. Ebenso kann man es mit der 
Kress'schen Maschine machen, um ihre Klugweise zu 
erproben. 3 ) Die Knochen des Erfinders brauchen dabei 
nicht riskirt zu werden, che man sich von der Stabilität 
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«1er Plugmuschiue überzeugt liai: bis dahin pt-mipt ein 
Sandsack an seiner Stelle. Traut man ihrer Stabilität 
noch nicht recht, so kann man, ausser 'lein vorgespannten 
Drachen, auch noch statt einer zwei Hallelcincn anwenden, 
tleren Haltepunkte, weit auseinander am Hoden liegen, 
wie dieses Baden-Powell mil seinen mensehenhelienden 
Drachen Unit. Allenfalls kann man ja audi die Aufstieg* 
am Seeufer bei Landwind anstellen, um die jetzt mit 
Hecht beliebte Wasserunterlage zu haben. Das Beispiel 
Hargrave's, der seine so höchst merkwürdigen Kon- 
struktionen, so weit sie Tragflächen betreifen, seil vielen 
Jahren in Drachenform prüft, verdient wirklich mehr 
Nachahmung. 

Nach den hiesigen Krfahrnngen mit dein llargrave- 
Drachen, insbesondere dem zweimaligen Herahlragen des 
feinen Bcgislrirapparatcs ans 1 '!» km Mühe und dessen 
unverletztem Landen trotz heftigen Windes, würde ich 
kein Bedenken tragen, in einem passend ausgestatteten 
(vgl. oben) Drachen dieser Art mich auf diese Höhe 
heben und von da herabsch weben zu lassen, und glaube 
ich auch, dass der Hargrave-Drachen ein minder gefähr- 
liches Fahrzeug ist, als der Fesselballon. 

III. Dar rotiranda Fall von Platten. 

Die Flugtechnik befindet sich gegenwärtig grossentheils 
im Stadium der Nachahmung fliegender Thiere — einer sehr 
natürlichen, aber in der übrigen Maschinentechnik längst 
überwundenen Entwicklungsstufe. In dieser hat längst 
das mehr oder w eniger schnell rotirende Bad, das in der 
Thierwelt keine Analogie besitzt, den Sieg davongetragen 
über die gegliederten oder biegsamen Stangen und Blatten, 
die in dieser die bewegenden Organe darstellen. In der 
organischen Welt konnte eben jener an sich vollkom- 
menere Konstruktionsthcil nicht Anwendung linden, weil 
zwischen Bad und Axc, oder Axe und Lager eine Unter- 
brechung statthaben muss, die den L'ebergang der Nähr- 
säfle von einem zum andern nicht gestatten würde. Die 
Flugmaschine aber will man noch immer in ihren wesent- 
lichsten Theilen möglichst dem Vogel, der Fledermaus 
oder allenfalls dem Insekt nachbilden. 

Aus diesem Umstand erklärt es sich wohl, dass eine 
Erscheinung bis jetzt fast unbeachtet geblieben ist, die 
sich der Beobachtung äusserst leicht darbietet und viel- 
leicht eine grosse Bedeutung für die Flugtechnik gewinnen 
wird: ich meine die Rotation fallender länglicher Platten 
um ihre Längsaxe. Diese ist bis jetzt, meines Wissens, 
nur von Dr. Fr. Ahlborn 1897 in den Abhandlungen 
des hiesigen Naturwissenschaftlichen Vereins besprochen 
worden und erklärt. An derselben Stelle hat Herr Ahl- 
horn auch die Fallbewcgung von Tafeln mit excen- 
trischem Schwerpunkt eingehend untersucht. Als Ver- 
suchsobjekte hat er für beide Bewegungsarien Postkarten 
verwendet. Stücke gewöhnlichen Schreibpapiers von der 



oben (Seile L")l i angegebenen länglicheren Forin sind in 
manchen Hinsichten noch günstiger dazu. 

Im Folgenden habe ich gesucht, eine möglichst all- 
seitige Beschreibung des rotirenden Falls von Platten 
zu geben, soweit sich dieselbe ohne Verwendung irgend 
welcher Apparate, ausser einem Ccntimetermaass, her- 
stellen lässt. 

I. Beim rotirenden Fall einer ebenen rechteckigen 
Platte erkennen wir folgende Erscheinungen: 

A Die Translation. 

1. Sie erfolgt schräge abwärts und zwar, nach einem 
kurzen Anfungsstadium, annähernd geradlinig und gleich- 
förmig. Sie zerfällt also in zwei annähernd konstante 
Komponenten: eine vertikale und eine horizontale. 1st 
die Platte ein Stück gewöhnlichen Schreibpapiers, so sind 
beide Komponenten ungefähr gleich, die Translation er- 
folgt anter etwa *&• zum Horizont. Bei schwereren 
Platten ist die vertikale Kotnponenlengrösse und die Dauer 
des Anfangssladiums vor der dotation grösser, bei leich- 
teren sind beide kleiner als bei Schreibpapier. Die hori- 
zontale Komponente des Fortschreitens ist bei verschieden 
schweren Platten annähernd gleich, die Bewegung erfolgt 
also bei schweren Platten steiler abwärts, bei leichten 
auf schwächer geneigter Bahn. 

2. Der Fall (die vertikale Translation) geht bei ro- 
tirenden Platten langsamer vor sich, als wenn dieselbe 
Platte in horizontaler Stellung vertikal abwärts sinkt; die 
Fallzeiten verhalten sich etwa wie >< : ö oder 7: 4. Die 
Fallzeit wächst mit der Grösse der Platte, und zwar 
sowohl mil deren Vcrgrösserung in «1er Dichtung der 
Botationsaxe, als mit derjenigen rechtwinklig dazu. 

3. Das Azimut der Translaiion hängt von der Aus- 
gangslage ab und fällt mit der Dichtung der stärksten 
Neigung beim Beginn des Falls zusammen. Bei horizon- 
taler oder vertikaler Anfangsstellung hängt es von zu- 
fälligen Ablenkungen während des Falls ab. 

B. Die Dotation. 

1. Ihre Bichtung ist stets so, dass die Botationsaxe 
horizontal liegt oder sehr schwach geneigt ist und der 
in der Translation vordere Band der Platte in aufsteigender 
Bewegung ist. 

2. Die Dauer einer Dotation ist um so grösser, je 
grösser der Durchmesser der Platte rechtwinklig zur 
Drchungsaxc ist. Sie nimmt ferner, wenn auch in ge- 
ringerem Maasse, mit der Biegsamkeit der Platte und mit 
der Verkürzung der Botationsaxe zu. Bei Blättern ge- 
wöhnlichen Schreibpapiers wird die Dotation, wegen der 
Verlegungen, unregelmässig, wenn ihr kürzerer Durch- 
messer 7 oder H cm erreicht; steifere Platten rotireo 
noch bei viel grösseren Durchmessern. Die Dauer der 
langsamsten Rotationen beträgt ibei Papier und dünnem 
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Carton! ungefähr 1 Sekunde; genauere Messungen fehlen 
Doch ganz. 

3. Bei langsam rotircndcn Platten lässl wich eine 
rngleichfiirmigkeit innerhalb jeder Rotation (Slösse) nii-lil 
verkennen, ihre Zerlegung in Phasen ist aber für die 
direkte Beobachtung zu schwierig. 

II. Abweichungen von der ebenen Platlenform 
haben nachstehende Erscheinungen zur Folge: 

A. Die- Anbringung von Hippen in einem Winkel 
zur Ebene der Piaitc wirkt wie folgt: 

1. Senkrechte Kippen rechtwinklig zur Kotationsaxe, 
also in der Bahnebene liegend, haben wenig Wirkung: 
sie beschleunigen den Fall durch ihr Gewicht und Erhöhen 
etwas die Stabilität der Bewegimg. Auch wenn sie nach 
Art eines Steuers erheblich aus der Bahnebene heraus- 
gebracht werden, ist ihre Wirkung gering, wenn sie 
einigermassen symmetrisch zu dieser vertheilt sind. 

2. Sehr deutliche Wirkungen dagegen haben Rippen, 
die parallel der Rotationsaxe aufgesetzt sind. Solche 
bildet man am leichtesten durch Umbiegen eines schmalen 
Bandes an einer der Langseiten der Platte. Da aber 
dadurch auch das Gewicht dieser Seite vermehrt und 
der Schwerpunkt aus dem geometrischem Mittelpunkt der 
ebenen Platte verschoben wird, so muss man, um den 
Einfluss der Form rein zu beobachten, durch Umbiegen 
und Festkleben des gegenüberliegenden Randes den 
Schwerpunkt wieder in die Mitte bringen (Fig. H5a\ 

» I b I . « I I 

Fi*. 1«». «Hb n. >«c. 

wenn man nicht vorzieht, auch an dieser Seile eine ab- 
stehende Rippe zu behalten. In letzterem Falle tritt aber 
nur dann Rotation ein, wenn diese Rippe in entgegen- 
gesetztem Sinne gerichtet ist, wie die erste (Fig. 16b); 
sind sie beide gleichgerichtet, so besteht die stabile Be- 
wegung der Platte in einem vertikalen Herabsinken bei 
aufwärts gerichteten Randrippen (Fig. Kic). 

3. Die Rotation erfolgt stets so, dass die Rippe 
nachgeschleppt wird, dass sie also bei der Rotation auf 
der Rückseite und nicht auf der Vorderseite der be- 
treffenden Platlenhälflc sich befindet. Ausnahmen linden 
sich nur dann, wenn die Rippe einen sehr spitzen Winkel 
mit der Platte bildet. 

Obige Figuren stellen den Fall solcher mit einer 
Rippe »picr zur Hahn versehener Platten im Längsschnitt 
in der Bahnebene dar. Die in Fig. 17 vereinigten An- 
fangslagen geben dem Wesen nach dasselbe Resultat, 
wie wenn der Rand nicht da wäre. Fig. 18 und die 
schrägen Lagen in Fig. 19 stellen dagegen Vorgänge dar, 
die ohne die Kippe ganz anders verlaufen würden. 

4. 1st die Höhe oder der Neigungswinkel einer solchen, 
mit der Rotationsaxe parallelen Rippe rechts und links 
nicht gleich, so entsteht eine gekrümmte Bahn, indem 
diejenige Seite der Platte schnellere horizontale Trans- 



lation erhält, die einem Gleiten der Platte in der Bahn- 
riehtung geringeren Widerstand entgegensetzt. Hieraus 
ergibt sich ein kräftiges Mittel zum Steuern: wird die 
Hippe z. B. auf der linken Seite niedergedrückt, auf der 
rechten aufgerichtet, so wendet die Bahn der rotircndcn 
Platte nach rechts oder wenn sie vorher unbeabsichtigter 




Fi«, i». 

Weise nach links abwich, so kann man die Bahn auf 
diese Weise zu einer geraden machen. Dabei bleibt die 
Platte annähernd horizontal, die vertikale Komponente 
der Translation scheint also nicht verändert zu werden. 

B. Krümmungen verhalten sich ähnlich wie 
Knickungen. 

1. Entsprechend Punkt A 1 hat eine schwache 
Krümmung in der Richtung quer zur Ralm wenig Eiu- 




F«. 

fluss; sie stellt sich sogar bei sehr langen und schmalen 
Papierstreifen freiwillig während des Fluges her, der 
dann durch Verschmelzung der Netzhautbilder das Bild 
von Fig. 2d darbietet, mit zwei Knoten und einem Bauch. 
Starke Krümmung verhindert die Botution. 
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2. Krümmung der Platte in dor Richtung der Flug- 
bahn hat, entsprechend Punkt A 2, grosse Wirkung. Hei 
einfacher gleiehmässiger Krümmung, auch wenn sie ge- 
ring ist, stellt sich keine Rotation, sondern ein senk- 
rechtes Herabsinken mit der Konvexität abwärts ein. 
Hakenförmige oder S-förmige Krümmung gibt Rotation, 
aber die Fallgeschwindigkeit ist erheblich grösser als 
bei rotirendcr ebener Platte. 

111. Der Fall ebener Platten von anderer als 
rechteckiger Form gibt zu folgenden Beobachtungen 
Anlas«. 

1. Die Abschrägung 
der Platte in einer der 
in Fig. 21 dargestellten 
Formen hat wenig Ein- 
fluss auf die Richtung 

und Geschwindigkeit der Translation innerhalb ziemlich 
weiter Grenzen. 

2. Wenn aber die Platte die Gestalt eines spitz- 
winkligen Dreiecks erhält, so stellt sich eine eigenthüm- 
liche Gesetzmässigkeit ein. Solange nämlich der Win- 
kel a (bei Schreibpapier) 25 — 30 ft beträgt, weicht die 
Platte im Fall nach der ihm gegenüber liegenden Seite 
ab, bei a = etwa 25° schreitet sie geradlinig fort; je 
weiter a unter 25° sinkt, um so stärker weicht sie nach 
der Seite dieses Winkeis, 
also nach links in Fig. 22, 
ab und sinkt zugleich die 
Spitze schneller als der Rest, 
so dass schliesslich die Platte 
beinahe einen Kegelmantel Fi*. «. 

mit der Spitze nach unten besehreibt. Das spitze Ende 
der Platte hat also schnellere vertikale, aber langsamere 
horizontale Translation als das stumpfe. Hei Carton liegt 
der Grenzwinkel höher, etwa bei 30", und zeigt sich das 
Umbiegen nach der breiten Seite in geringerem Maasse. 

Die Erscheinung bei kleinen Winkeln stimmt mit 
dem Hefundc I A 2, wonach kleinere Platten schneller 
fallen, als grosse. Das umgekehrte Verhalten bei Winkeln 
über 25° steht anscheinend damit im Widerspruch, w ird 
aber, nach dem eben Mitgetheilten, offenbar von der 
Riegsamkeit der Flatte bedingt; in welcher Weise, lässt 
sich noch nicht bestimmt angeben. 



Hälfte b schneller fällt als a, wird die Rotation ein- 
geleitet. Durch die Rotation muss aber der Luftwider- 
stand auf der in der Rotation vorangehenden Hälfte b 
wachsen, auf der zurückweichenden Hälfte a annehmen. 
Ist bei einer gewissen Geschwindigkeit die Druckdifferenz 
zwischen a um) b in Folge dessen Null geworden, so 
geht die Rotation nur in Folge der Trägheit, ohne Be- 
schleunigung weiter. 

Der Vorgang während einer Rotation entzieht sich 
im Allgemeinen der Reobachtung, weil die Rewegung zu 
schnell ist; er ergibt sich aber aus der folgenden Ueber- 

legung, mit der die Be- 
obachtung bei den lang- 
samsten Rotationen 
befriedigend überein- 
1 ' - stimmt. Es zeigt sich, 

dass sowohl Rotation als Translation ungleichförmig, in 
schneller, periodischer Schwankung geschieht, und es zeigt 
sich die Ursache für das horizontale Fortschreiten, das 
den rotirenden Fall stets begleitet. 




Die Rotation der fallenden Platte wird hervorgerufen 
dadurch, dass der Druck auf die Unter- 
fläche der vor dem Schwerpunkt liegen- 
den llälfle a grösser ist als auf jene 
der Hälfte b (Fig. 23 1. Im ersten Zeit- 
abschnitt der Rewegung sinkt die Platte 
mit zunehmender Geschwindigkeit schräg 
abwärts: mit der Geschwindigkeit wächst 
auch der Luftwiderstand. Indem die Hg. -'J. 






s=i. 



K,e 2«. 

Die Figur 24 stellt die vier Phasen jeder Rotation 
im stationären Zustand dar. Die punklirte Linie ist die 
Hahn des Schwerpunkts. Die Lage 1 stimmt, wie wir 
wissen, dein Sinne der Neigung nach mit der Ausgang*- 
lage der Rotation überein; seit Reginn der so gerichteten 
Rettalion ist also eine ganze Zahl von halben Umdrehungen 
geschehen. Man erkennt aus der Figur leicht, dass die 
um HO" gegen die Anfangslage gedrehte Lage 3 viel 
kürzere Dauer hat. als die damit übereinstimmende Lage 1, 
da bei 3 die Rotation am schnellsten, bei 1 am lang- 
samsten geschieht, und dass die der seitlichen Forl- 
bewegung günstigste Lage 2 ans Ende einer Phase be- 
schleunigten schrägen Herabsinken fällt. Die Phase 4, 
in der ein der einmal gewonnenem Rotation enlgegen- 
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gesetztes Kräftepaar thätig ist, hat also auf die Gesamml- 
bahn nur wenig Einfluss. . 

Gewöhnlich folgen diese Stösse so schnell aufeinander 
und werden durch die Trägheit so gemildert, dass so- 
wohl Rotation als Translation gleichförmig und letztere 
geradlinig vor sich zu gehen scheinen. Wo die Stösse 
deutlich sichtbar sind, da befindet man sich schon an 
der unteren Grenze der Rotationsgeschwindigkeit und 
geht die Rotation leicht, aus zufälliger Veranlassung, zeit- 
weise in ein Gleiten nach irgend einer Richtung über. 

Alles dies bezieht sich auf passive, während und 
in Folge der Translation entstehende Rotationen. Die 
Wirkung aktiver Rotationen, bei denen die Platte durch 
einen an ihre Axe angreifenden Motor in Drehung gesetzt 
würde, Hesse sich mit Sicherheit nur aus Versuchen, 
die noch fehlen, bestimmen. Sie lüsst sich aber aus 
folgenden Ueberlegungen mit Wahrscheinlichkeit beur- 
theilen. Reim rolirenden Fall erzeugt nicht die Rotation 
die Translation, sondern jene entsteht aus dem schiefen 
Gleiten und als Verzögerung desselben. Von einer ver- 
stärkten Rotation ist daher keine Reschleunigung, sondern 
nur eine Verzögerung der Translation, und zwar sowohl 
des horizontalen Fortschreitens, als des Falls zu erwarten. 

In Rezug auf aktive Translation, bezw. die Hinzu- 
fügung einer zweiten fortbewegenden Kraft zu jener der 
Schwere, gelten auch hier die durch Fig. i und 5 ver- 
anschaulichten Bedingungen. Mit Absicht ist in jenen 
Beispielen der Antrieb k so gewählt worden, dass g u = gi 
bleibt; denn mit der Aenderung der Grösse von g würde 
sich auch der Winkel a bezw. ß, den f mit g bildet, 
ändern. Reim rotirenden Fall ergibt die Beobachtung 
unzweifelhaft, dass bei unveränderter Grösse der Fläche 
ab der genannte Winkel in gewissen Grenzen mit ab- 
nehmender Grösse von g wächst. Machen wir daher, 
durch steileres Aufrichten von k, g»<gi, so wird ein 
kleineres k genügen, um U\ horizontal zu machen. Die 
Translation wird dabei langsanier. Umgekehrt wird, 
wenn wir durch Vergrösserung oder horizontalere Stellung 
von k gu>gi machen, der Winkel zwischen f und g 
kleiner und die horizontale Bewegung zwar schneller, 
aber ihr Verhältniss zur Grösse von k unvorteilhafter, da 
der «Wechsel der tragenden Luftmassen beim rotirenden 
Fluge in weit geringerem Maasse durch die hier viel 
langsamere, horizontale Orlsveränderung beeinllusst wird, 
als beim Segeltluge. 

Die grössere Falldauer einer Platte beim rotirenden 
Fall, verglichen mit dem senkrechten Fall derselben Blatte 
in wagerechter Stellung, ist jedenfalls darauf zurückzu- 
führen, dass bei der rolirenden eine grössere Luflmasse 
auf Kosten der lebendigen Kraft der fallenden Blatte in 
Bewegung gesetzt wird. Auch hier, wie beim Segellluge, 
wird also das Gewicht der Platte auf eine grössere Luft- 
masse vertheilt, aber nicht so sehr durch schnellen 



Wechsel der tragenden Luft, als durch Erzeugung einer 
wirbelnden Bewegung in der umgebenden Luft. Es ist 
nicht unmöglich, dass ein Theil der noch so unklaren 
Erscheinungen des Insektenfluges, z. B. das 'Stehen» 
di r Mücken in ruhiger Luft, auf demselben Princip der 
L'ebertragung irgendwelcher Bewegungen wechselnder 
Richtung auf die umgebenden Luftmassen beruht. Der 
feste Körper bildet dadurch mit der umgebenden Luft 
eine zusammetdiüngende Masse, deren mittleres spezilisches 
Gewicht nur sehr wenig das der übrigen Luft übertrifft. 

Ob Platten, die um eine in ihrer Ebene liegende 
Axe rotiren, praktisch«' Verwendung in der Luftschiffahrt 
finden werden, lässt sich noch nicht sagen. Da aber 
die stürmische Schnelligkeit des gleitenden Segelfluges 
eines der Hindernisse Tür seine praktische Ausnutzung 
durch den Menschen bildet, so scheint eine Bewegung, 
die sehr stabil ist, das Fallen sehr verlangsamt und 
dabei ein sehr gemässigtes Fortschreiten bewirkt, vor- 
thcilhafter Anwendung in einer Flugmaschinc fähig, beson- 
ders weil die Rolationsaxe nicht nur ihre Lage zu erhal- 
ten, sondern beim Sinken sich horizontal zu stellen sucht. 
Wenn ein Theil von deren Flächen fest, ein anderer Theil 
drehbar gemacht wird, so können die letzteren vielleicht 
mit Vortheil zur Milderung der durch die ersteren Iwdingten 
Rewegungen und zur Erhöhung der Stabilität benutzt 
werden, um so mehr, wenn sie leicht durah Arretirung 
in geeigneter Stellung ebenfalls in feste Segelflächen 
verwandelt werden können. Dabei ist freilich nicht zu 
verkennen, dass Flächen, die innerhalb eines Rahmens 
um eine Axe rotiren, bei Weitem mehr Gewicht bean- 
spruchen, als solche, die in diesem fest ausgespannt sind. 
Hamburg, im März 1001. 

Bemerkungen zu Seite li>2, 15t und 155. 

l| Sollte zu der hier gemeinten äusserlichon Achnlit hkeil auch 
im letztgenannten Kalle wesentliche Verwandtschaft hinzukommen, 
so dürfte diese wohl in der am Schluss dieses Aufsalzes ge- 
schilderten Richtung liegen. 

Die Kolle des Schwanzes beim Vogellluge dürfte ganz vor- 
wiegend in der Verhinderung des Kmporkippens des Vordertheilcs bei 
ungenügend cxccntrischer Lage des Schwerpunktes liegen. Der ab- 
legende Sperling breitet stets seinen Schwanzfachcr aus, und 
zwar in etwas abwärts gesenkter, nach unten konkaver Stellung : 
durch welches Manöver diejenigen zahllosen Sperlinge Hamburgs, 
die ihren Shwanz verloren haben, seine Wirkung ersetzen, habe 
ich noch nicht erkennen können. 

fi Obiges ist im Mär/. d.Js. niedergeschrieben; im Juni habe 
ich eine andere Anordnung gefunden, die bedeutende Vortheile 
vor derjenigen Margrave's zeigt; da aber die Versuche mit 
dieser neuen Drachenform noch nicht abgeschlossen sind, so be- 
halte ich mir dessen Beschreibung noch vor. 

•f< Hei neuen Drachenformell, über deren Stabilität ich noch 
im Zweifel bin, wende ich stets dieses Verfahren an. Natürlich 
muss die Fesselung so erfolgen, dass die Richtung der Leine 
oberhalb und unterhalb des eingespannten Drachens die Druckaxe 
des letzteren Ihutilichst am gleichen Punkte unter sehr spitzen 
Winkeln schneidet, damit die beiden Züge kein drehendes Kräfte- 
paar bilden. Als oberen Drachen wähle ich stets einen gut be- 
kannten kleineren, der die Bewegungen des unteren nur mildert, aber 
nicht verhindert; bei einiger Erfahrung merkt mau dann leicht, 
was an ihnen der Wirkung des Windes auf ihn seihst und was 
dem Zuge des ohereu Drachel» zuzuschreiben ist. 
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Das flugdynamische Prinzip. 



Von 

Karl Steffen, 

Röhrsdorf hei llainspach 

Eine intéressante F.rseheinung über Lnftbewegungsvorgänge 
beim Schwingen llugarl iger Fliehen war mir bereits im Jahre 1HÜ7 
die unmittelbare Veranlassung zur tieferen Untcrsucbnng dieser 
Vorgänge gewurden, und bereits in den darauf folgenden Jahren 
erschienen in der Zeitschrift für Luftschiffahrt Jlefl 2 1HÎRI) und 
in Dinglers polytechnischem Journal einige kleinen' Aufsätze über 
eine neue Flugthcorie in allgemeinen Umrissen. 

Seither haben fortdauernde praktische Experimente mit 
Klappentlachen (Typus Vogelfeder) es zur unumstösslichen Gewiss- 
heil gemacht, dass diesen Erscheinungen ein buchst bemerkens- 
Werlhes Naturprinzip zu Grunde liegt, welches uns die sinnfällige 
(nicht blos mathematische) Vorstellung des Vogellluges in einem 
ganz neuen Liebte zeigt. 



letzteren werden mittelst eines Drahtzuges aus sc hwachem lllumen- 
drahle verbunden. 

So erhalt man ein Gerippe, welches, mit leichtem Stuff über- 
spannt, beieits als Versuchsobjekt dienen kann. 

Der Stab hegt natürlich, wie bei einer Schwungfeder der 
Kiel, in der Nähe des einen Längsrandei dieses Gerippes, was 
erreicht wird, wenn man die Fcderblanchcts auf einer Seite ent- 
sprechend weiter vorstehen lässt. 

Man kann das stärkere Ende des Stabes statt aller besonderen 
Vorrichtungen zum Schwingen dieser Klappen auch als Griff 
benützen und die Klappe einfach mit beiden Händen schwingen, 
und zwar tlUgclsehlugartig. 

Um die um die Klappe herum auftretenden l.uflbewcgungen 



Die Wind-Jndiuliûtv 

odtr <ùu ßu^ofyrvüumuohe Prinlip, 



Z. 




Fliefyrichluny det tflaftfi 



Insbesondere der höchst wichtige Arbeitsprocess und die 
Arbeitsökonomie der reinen Flugkräfte (ohne Hülfsmotoren), 
die ja heute die Flugtechniker noch am meisten beschäftigen und 
zu hochgradig pessimistischer Deurthcilung zwingt, betreffs ihrer 
Geniige zur Ausführung des persönlichen Kunstllugrs. erfahren eine 
wesentliche neue Iterichtigung zu Gunsten des letzteren. 

Ohne auf die ersten primitiven Anfaiigsvcrsuche zurückzu- 
gehen, welche mit mehr oder weniger federahnlichen Flächen 
ausgeführt wurden, iuteressirt uns vor Allem das Resultat aller 
dieser Versuche, d. i. die sogenannte cyklonwmderzeugende Klappen- 
däche oder Windgeneratorlläche, wie ich diese benannt hahe. 

Man stelle sich eine Schwungfeder vor, wie sie jeder Vogel 
in grösserer oder geringerer Anzahl am wichtigsten Theil des 
Flügels besitzt und man hat das Mild einer solchen Klappentlärhe. 

Zu den Versuchen werden natürlich künstliche Klappen im 
grösseren Massstabe benützt, die jedoch auch sehr einfach her- 
zustellen sind. Ein heiläulig 3 m langer und schlank verlaufender 
elastischer Eschenholzstab wird an mehreren Stellen von 2»— 25 cm 
langen Itandfcdetstücken iHlanchets) durchsetzt, die Enden der 



sichtbar zu machen, lässt man vor der Klappe Rauch aufsteigen, 
und zwar so. dass der Hauch voraussichtlich von der zu konstati- 
renden Bewegung ergriffen wird.l.i 

Figur 1 stellt uns nun eine Klappetiflftcho in 4 aufeinander- 
folgenden Schwingungslagen von rechts nach links vor. 

Die Bewegung normal zum Flugniveau wird der 
Klappe durch die Hand firtheilt, der Abtrieb der Fläche 
nach links in Lage 2, 3, f geschieht durch Kräfte, welche 
in der Luft ihren Sitz haben, jedenfalls aber keine Wider- 
stände kurzweg «ein können, das geht aus dein folgenden 
hervor. 

Zur leichteren Aussprache wollen wir diejenige Fläclieiiseüe, 



'} Im llcfl -2n<ie* .Svin (kr Weinen^ i*l tint- neue Methode zw phiiUtjrijtlil. 
kImq Aufnahme von l.uft in der l'nitfet unï rim 1 * altgrearhloijenen Projektile* 
atitf'Ht'bv'n, unit tvnir »li>» » ig-'riaiinl* ti«-lillvrenmeth'iile ( e» wsre h-tfh*t inlerc.o.iat, 
ilit'!«f Methode rum Na.-hwei-e de* folgenden aimiwnden. weit der Kam-h j» 
Jixh our via niivollk»mraeneH Mittet zu diesem Zwecke ici. Jcde»fntli> wtrdder 
Yer'a»»er dé-r"* Aaf-aUr» hemuhl ma. »ine» d' rarll(en Ver-udi aututtelle», 
wenn die Mitlel ». I 
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weicht? bei jedesmaliger Schwingung direkt auf die Luft trifft, 
die • Rückenseite» nennen, uml dit> andere, welche, wie wir sehen 
werden, von der erregten Frischwintlbcwegnng getroffen 
wird, die «Bruslseite» nennen. Wie man aus Figur 1 ersieht, ist 
die Riickenscite immer aussen, die Brustseite immer innen 
zweier aufeinanderfolgender l-igen, somit ist nicht immer ein und 
dieselbe Seite Brust- oder Riickenscite, es wechseln die Bezeich- 
nungen iler Flitchcnseilen vielmehr hei jeder Si hnirigutig. 

Nun ist die Erklärung der Erscheinung sehr leicht; es ent- 
spricht 1. jeder Schwingungslagc eine Luftbcwcgung vom Bücken 

Uber fJ int errand zur Brust; diese cyklonartige Luftbcwcgung wird 
Abwind genannt, und der Charakter dieser Bewegung ist ein 
gegen die Brustlläfhe zentrifugal abschleudernder; 2. die andere 
Seite der Fläche, d. i. die Bruslseite, wird, wie schon gesagt, 
von einer Lufthewegung getroffen {nicht die Luft von der niche), 
und zwar, wie die Figur 1 wieder zeigt, von vorne aus einer der 
(irösse der Fläche wie auch ihrer Geschwindigkeit entsprechenden 
grossen Entfernung vor der Klappe. 

Diese Bewegung, Frischwind genannt, macht sich bei jeder 
Schwingungsinge als eine rasch und heftig einfallende 
Centraiströmung in den vorher bezeichneten Abwindraum 
bemerkbar, und zwar von relativ stärkerer Beschleunigung, als 
diejenige der Abwindschleuderbewegung ist. Auch schmiegt sich 
diese Bewegung in der Gegend, wo Abwind und Frischwind zu- 
sammentreffen, innig an die Brustlläche au, und man glaubt dieses 
Anschmiegen im gesteigerten Maasse hei jeder folgenden 
Schwingung förmlich zu fiihlen in dem Momente, wo die Schwin- 
gungsbewegung aus einer Lage in die nächstfolgende umgesetzt 
wird; wir fühlen einen heftigen Sloss. der bei jeder folgenden 
Umsetzung merkbarer wird. Man hat dann das Gefühl einer 
wachsenden Stauung und man bemerkt, dass die klappende Be- 
wegung (Aufdrehung und Abdrehuiig) fast momentan einsetzt. F.s 
ist noch zu erwähnen, dass ungefähr dort, wo die Mitte des Ah- 
windraumes liegt, ein scharf ausgeprägter Frischwindw irbel entsteht, 
welcher gegen das äussere F.nde tier Klappe zu verläuft. 

Auf dem Wege von Schwingungslage t zu 2, 2 zu H u. s. w. 
nimmt der StosselTekt ah, jetloch ist die Dauer des Stosseffektes 
beim nächstfolgenden Stoss immer eine relativ grossere als beim 
vorhergehenden u. s. w. 

Diese letztgenannte Friscbwindbewegung ist nun offenbar 
eine Arbeltslortbrwe iriinfr, welche die jeweilige Brustseite trifft, 
die aber erst in dem Moniente, wo die Schwingungsbewegiing 
z. B. aus Lage 1 nach abwärts wechselt, wobei sieh die frühere 
Hrustseitc in eine Bückenseite verwandelt, von dieser letzteren 
getroffen wird.'i 

Das Verhältnis zwischen der Bewegung ih r Bückemette und 
der Luft ist also nicht mehr dasselbe, wie z. B. beim Beginne der 
ersten Schwingung, wo die Blickenseite auf -ruhende Luft« traf, 
denn die Bückenseite trifft, wie wir sehen, jetzt in Schwingung 2 
auf bewegte Luft oder auf eine zwar durch die Klappe seihst 
erzeugte, aber für die nächste Schwingung schon vorhandene 
Lufthewegung. Es muss daher der Effekt der Luft auf die 
Klappe ein ganz anderer (polenzirtcri sein als bei der ersten 
Schwingung, lind dieses Verhältnis* muss sich norh steigern bei 
tier 3., 4. Schwingung u. s. w. I'm dies zu verstehen, müssen 
wir die Ursachen, überhaupt die Faktoren, welche die Abwind- und 
Krischwindbcweguiig ausmachen, erörtern. 

Es ist unschwer einzusehen, wenn auch experimentell norh 
nicht erwiesen,*) dass der Effekt der schwingenden Klappe vom 



■l lier FlOfri »Un*t al»» Mai Insinue .1« aäVtutrn Schwiiijan* uufeinu 
bereit» K.rlianJe,,,, L ".«-«un», die.e \Vr»tctlon» iit wichli* fur du Ver»t»ndiil». 
de« üoiueii ; e« i«t dur genie M, al. ob nilarl jrhrr Wind v orhunden f*w—tm «rére. 

1) D«a wurde dir trUlier «r«Jhr,t< I J hotn l r»|.hie .»er Lud beruf.« «ein. 



Beginne an ein doppeller ist. und zwar wird auf der Bückenseite 
die getroffene Luft komprimirt, auf der Brustseite expandirt; es 
entsteht eine Spannungsdiffcrcnz zwischen Rücken- und Bruslluft, 
und zwar eine elastische Differenz, weil ja die Luft, wie bekannt, 
hochelastisch ist. Die komprirnirtc oder hochgespannte Bückenluft 
wirtl endlich vermöge der Abdrehung der nachgiebigen breiteren 
Klappenfahne vorwiegend nach rückwärts ausgeworfen im Verlaufe 
der Schwingung und wird dorthin abgelenkt, wo sie ihre Spannung 
rasch abgeben kann, d. i. im Expandirungsraum an der Brustseite 
der Fläche; es wird diese Erscheinung sehr leicht verstanden, 
wenn man bedenk! dass jede Spannungsdifferenz nach einem 
Ausgleich von Orten höherer Spannung zu Orlen tieferer Spannung 
strebt. Die Abwindryklonbcwegung wird somit durch die zwei 
Faktoren Answurfbesrbleunigung und Ablenkung bestimmt. Die 
Answin -rbcschleunigung wird den Abwindmassen durch die Klappe 
selbst ertheilt. 

Je grösser die Bückenseite, desto mehr Abwindmassen, und 
je rascher die Schwingung, desto beschleunigter werden die Ab- 
windmassen ausgeworfen , und zwar tangential zur wirklichen 
Bahn der Klappe, Hat nun die Klappe eine gewisse wachsende 
Beschleunigung durch den Abtneb an und für «ich schon, wie 
z. B. in Schwingung 2. und von 2 auf H u. s. w.. so ist die 
wirkliche Aliswurfbeschleunigung zusammengesetzt aus der Ab- 
tricbsbesehleunignng und der durch die Schwingung hinzukommen- 
den eigentlichen Auswurf besehleunigung, beide zusammen ergehen 
die wirkliche Abwindbeschleunigung. Diese letztere muss also 
von Schwingung zu Schwingung wachsen in dem Verhältnisse, 
wie die Abtriebsbeschleunigung der Klappe wächst. Einer 
grösseren Abwindbeschleunigung entspricht eine grössere Aus- 
weitung des Cyklons und des von ihm umschlossenen Cyklon- 
raumes. wie dies aus Figur 1 durch Vergleich der Abwindcyklone 
m den i Schwingungslagen erkenntlich ist. 

Nun ist bekannt, dass eine kreisende oder rotirende Masse 
eine Centrifugaltendenz alle ihrer Theilchcn von der Milte nach 
aussen zu hat, d. h. die im Abwindraum hegenden Lufttheilchen 
werden alle von dieser Centrifugaltendenz ergriffen, und es wird 
sich daher in der Mitte ein luftverdünnler oder luflenlspannler 
Zustand einstellen, der so lange vorhält als der Abwind. In dieses 
Gefällsloch, wenn man so sagen darf, bricht der Frischwind, und 
zwar dort, wo die Abwindhcsc Ideunigung zuerst schwindet, der 
Abwind ist also die unmittelbare Ursache des Frischwindes. F.s 
muss eine ganz bedeutende Spannungsdifferenz zwischen den 
Frisfhwindmasscii und dem Expandirungsraumc im C.yklon möglich 
sein, denn die Frisrhwindbeschleunigung ist, wie gesagt, eine 
relativ sehr grosse. 

Wir haben also durch die vermittelnde Wirkung des Ab- 
windes, d. i. die Frischwindgefällserzeugung einerseits, durch 
die beschleunigte Abwinderzeugung (Abtriebswirkung) des Frisch- 
windes andererseits eine geschlossene Kette von «Abwind 
Frischwind Abwind — Frischwind« u. s. w. Diu ist das tiesetz 
der Erhaltung der Windenergie beim Fluge. 

Ausgehend von der Flächenschwingung als primärer Ursache 
des Winderhaltungsprozesses kann man die Fläche auch als Wind- 
generator oder Winderzeugende auffassen, sie ist aber auch die- 
jenige , welche die selbster/.eugte Wiudbewegung rückwirkend 
übernimmt und in Eigenbewegnng ansammelt, wozu sie mit einem 
Schwung» urhttransfornialor verbunden ist. Dieser Umwandlung«- 
process von Windbewegung in Srhwungwucht durch die schwingende 
Räche ist das eigentliche sichtbare Resultat der Windw irkungen 
und daher der zweite wesentliche Theil der Fluganschauung. 

Wir sehen, dass die schwingende Fläche vermöge ihrer 
doppelten Wirkung, und zwar an ihrer Brust- und Rückenseite 
siel» gleichzeitig zwei Aufgaben erfüllt, ohne welche die con- 
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tinuirliche Unterhaltung der Flugbewegung par nicht denkbar 
wärc.i) 

Die Klappt- oder dir Flügel erzeugt 1. hei jeder Schwingung 
an der Brustseite diejenige Luftbewegung, welche sie bei der 
nächstfolgenden ausnützt, d. h. die Eigonbewegung umsetzt 
und 2. gleichzeitig setzt sie die Luftbcwi gung der vorher- 



■j t. H. na. h ijor alten Theorie, wonach der Kïllgel ein Traf.jrgnn — htalt 
Windgenerator — i»t. Nie h dieser Theorie, welche nur durch ill- rückständige 
Lnftwiilcr*lanil»viiri.lel[ung geboten war, mildste der Flûifcl «eben »einer Hub- 
Wirkung auch cine Niedcrdruck.wirkung au*»ern, t, It thcim Aufochlage, «omit 
tiige nwimhen jc xwei aiifcinanderfolg. ndcn Niederschlagen oder »Hüben- cine. 
ln^.> Periode, wenn n ic lit gar cine Sie-lerdrneki«rientwle, welche Hie llub- 
perUiilc «r««t macht; von einem kontinmrln li. il Tragen im r'hignneau ware al»«j 

kein« Rai», Klufrtthwl lit »I-., in der I' rhultung .1er CniitiniiiUt von 

Antriebs- oilar Sitiriellxirkunr.il, nicht aber in Trag Wirkungen .«1er Hebe- 
Wirkungen xu euchen. Hie Schwere wird durch die erllieilte Ma.svnbi'achlruni- 
gnng wett gemacht, nicht durch llebewirkungen. 



gehenden Schwingung in Eigeiibewegiing um. Der Flügel- 
schlag ist also nicht, wie einige Theoretiker meinen, ein neben- 
sächliches Beiwerk der Klugbewegung; er ist vielmehr das 
Wesentlichste an der ganzen Hugbewegung, die eigentliche selbst- 
bewegende «der sclbstmolorisi he Thätigkeit eines jeden Flügelflug- 
systemes. Die eben beschriebene Klappenwirkung hat am meisten 
Aehnlichkeil mit der Wirkung einer Turhinenschaufel, mit dem 
einzigen Unterschiede, dass die Klappe selbst durch ihren Schwin- 
gungswcchscl und das Abtreiben in immer neue Luflpartien ein 
abwechselndes Windgefälle erzeugt und gleichzeitig den Windstrom 
der vorhergehenden Schwingung zum Abirieh benutzt. Ich bin 
überzeugt, dass dieses Prinzip auch auf Wasser und Luftschrauben, 
insbesondere für mobile Zwecke, wie zu Lufl- und WassrrschifT- 
fuhrlsz» ecken, ganz vorzügliche Resultate geben wird. 

DsUGonslruklioiisprinzip einer solchen Schraube wäre jeden- 
falls Äusserst einfach. 



Zwei Bemerkungen zum letzten Novemberheft der Zeitschrift für Luftschiffahrt. 1 ) 



Dr. 

Hamburg. 

1. (jirösxte gemessene Windgeschwindigkeiten 
in Stürmen. 

Auf Seite 214 des Jahrgangs l'.KK) obiger Zeitschrift heisst es 
hei Besprechung des Sturmes, der die Tay-Ilrücke zerstörte: «Die 
stärksten, hei F.msbüttel «; beobachteten Slürme hatten 17,2 m, 
bei Cuxhaven nur 15,015 m Geschwindigkeit pro Sekunde.» Ich 
weiss nicht, woher diese Angaben stammen ; da sie aber als Bei- 
spiele für Windgeschwindigkeiten in starken Stürmen völlig irrige 
Vorstellungen erwecken, dürften einige Angaben über die höchsten 
an gut aufgestellten Anemometern beobachteten Windgeschwindig- 
keiten in dieser Zeitschrift am Platze sein. Auf die Konstanten 
der betreffenden Instrumente ist dabei thunlichst Rücksicht ge- 
nommen ; die Werthc sind also wirkliche Windgeschwindigkeiten. 
Die unmittelbar an den Anemometerskalen abgelesenen und 
grösstenteils auch so veröffentlichten Werthe sind um noch 20 
bis iO'/a höher, weil diese Skalen auf einer irrigen Annahme Uber das 
Verhältnis» zwischen der Bewegung des Schaletikrcuzes und jener 
der Luft beruhen. 

An der deutschen Küste waren seit der Gründung des Be- 
obachlungsnetzes der Seewarte (seit lS7t*n die stärksten Stürme 
diejenigen vom 12. Februar ls<»4 und vom 11. December 18.11, 
abgesehen von lokalen Gcwitlerslürmen. deren einige auf kleinen 
Strecken, den angerichteten Zerstörungen nach zu urlheilen, ebenso 
stark oder noch stärker aufgetreten sind, aber kein Anemometer 
getroffen haben. 

Am 12. Februar IX'J-t stiegen in Hamburg. Wilhelmshaven, 
Kiel und Wustrow die Stundenmiltel bis auf 25 2K in p. s. ; in 
Hamburg wurden in Stössen gemessen :t0— 38 m p. s , die nller- 
slärkslcn halten wohl noch mehr. 

Am 11. December 181)1 stiegen in Borkum. Wilhelmshaven, 
Hamburg und Wustrow die Stundenmiltel auf 2:5— -2« m p. s, In 
Slossen wurden in Hamburg gemessen 99, gcschäUl 80—88 m p. s, 



Von 
W. Klippen. 

See warte. 



i) Hie« Millhcilung war für .lie Zeit», lirift für Luftschiffahrt be.l 
■lie.er eingesandt, ehe ich von deren he*. rNt.-l.en.ten ku.icm mit den «Uliislr. 
Aeronaut. Mittlieilunfen* wuute. Hieraus erklären -H h einige Wiederholungen 
lim »weile» Thellfl mil meinen gleichzeitig fur Ictilere Zeitschrift verbir-leu 
.lleilrägen iiir Mechanik de» Fluge» u. ». w 

>. Sollte hier HambMf-kiirMbai.fi gemeint .ein" kin 
c> aber in diesem Slailltheile, wo ich »eil 1»,8 wuhfif, nicht. 



Mehrere andere Slürme kamen diesen Werthen nahe, ohne 
sie ganz zu erreichen. 

Aus England liegen Anemonielerangaben von den stärksten 
Stürmen aus .50 Jahren |SKS~i»7) vor, die als das grössle 
Stundenmiltel der Windgeschwindigkeit ergeben: in 10 Fällen 27, 
in 10 andern 88 — Hl und in je 1 Falle 34 und 35 m p. s. 

In tropischen Orkanen wurden noch grössere Windgeschwin- 
digkeiten gemessen: in Aden am 3. Juni 18X5 »im p. s. «beinahe 
eine Stunde lang.; auf Mauritius am 29. April 18112 in Böen 
M m p. s.; in Manila am 20. (Iktober 18X2 -ja Stunde lang eben- 
falls 40 ni p. s. oder noch mehr. 

Nach den Wirkungen dieser Stürme kann man sagen, dass 
Windschäden von beträchtlicher Ausdehnung an Gebäuden und 
Bäumen eintreten, sobald die Windgeschwindigkeit auf kurze Zeiten 
über 30 m p. s. steigt, dass aber selbst 40 m p. s. noch von 
Anemometern regelrecht aufgezeichnet werden können. Die »cm 
Herrn Bullensteilt a. a. <>. angeführten Geschwindigkeiten ent- 
sprechen nur etwa dem Grade 8 der Beaufortschcn litheiligeti 
Stärkeskai» und müssen, um für wirklich schwere Stürme zu 
gellen, etwa verdoppelt werden. 

2. Segelnde raptervögel. 

Ebenda auf Seite SM sagt Herr Butlenstedt : «Ein Vogel, dem 
man die Flügel ausbreitete, sie unten mit Papier verklebte, damit 
die Fedem nicht wirken, das Thier also nicht vorwärtsgleiten 
konnte, fiel senkrecht und schnell wie ein Fallschirm herunter > 

Wie dies zu verstehen ist. ist nicht klar, weil man nicht 
weiss, ob der Vogel lebte und ob die Flügel beim Fall ausgebreitet 
blieben. Jedenfalls aber darf es nicht so verstanden werden, dass 
nur eine aus Federn hergestellte Platte vorwärts gleitet, da auch 
eine Papierplalle, wenn einseitig belastet, nichts weniger als senk- 
recht zur Erde fällt. Wie leicht man sich dieses in ebenso in- 
struktiver wie eleganter Weise vor Augen führen kann, scheint 
noch immer viel zu wenig bekannt zu sein. Deshalb mag ein 
Hinweis darauf manchem Leser dieser Zeitschrift willkommen und 
von Nutzen sein. 

Man schneide aus einem Blatt gewöhnlichen Schreibpapiere« 
ein Stück von 4—1» cm Breite und elwa dreimal so grosser Länge 
aus, biege an einer der Langseiteii durch zweimaliges Umknicken 
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einen steifen und schwereren Rand von 3—5 mm Broile an linil 
slerke in dessen Mille eine (etwa 25 min langei Stecknadel in der 
F.l>enc des Papiere» so, das* sie eben guten Halt darin hat, ihr 




Kopf aber etwa 1H mm über das Papier hinausragt, und lasse 
dies« ureinfache Flugmasehine stehend aus der erhobenen Hand 
in geneigter Lage fallen. Man wird dann nach einigen Versuchen 
die Freude haben, sie durch das ganze Zimmer, eventuell auch 
durch xwei, dahinsegeln zu schon, ehe sie den Hoden erreicht. 
Festkleben des umgebogenen Randes, überhaupt sorgfältigere Her- 
stellung der segelnden Platte, ist Tortheilhaft, aber nicht gerade 
nolhwrndig. Hat sie, wie es leicht durch etwas krummes Falzen 
der Knicke geschieht, eine geringe Wölbung erhalten, so segelt sie 
ausschliesslich in der Lage, dass die konvexe Seite abwärts ge- 
richtet ist, Usst man die Platte in der Stellung los, dass ihre, 
auch noch so wenig, konkave Seite nach unten sieht, so 



schlügt sie in der Luft nach vorn um 1>W" über und segelt in 
der umgekehrten Lage und in entsprechend entgegengesetzter 
Richtung. In solchen Fällen befindet sich das Papier gewöhnlich 
in Spannung und man kann durch einen leichten Druck mit den 
Fingern der schwachen Wölbung den entgegengesetzten Sinn geben; 
sofort lindern »ich dann auch Richtung und Lage des Segellluges. 
Unregelmässig verbeulte Platten fliegen schlecht oder gar nicht. 
Nimmt man die Platte grösser, als oben angegeben, so muss man 
statt einer mehrere Stecknadeln oder Hölzchen nehmen, um die 
erforderliche Verschiebung des Schwerpunkt» nach dem vorderen 
Rande zu erzielen, auf der das ganze Phänomen des schnellen 
Segeln* in schwach geneigter Richtung beruht. Denn es isl eine 
Folge des dauernden Zusammenfallen» des Schwerpunktes mit dem 
nach vorn sich verschiebenden Druckmittelpunkte der Platte. 

Nicht selten entsteht, durch periodisches Aufrichten des 
Yorderrandes, der Wellenllug, wie es scheint dann, wenn der 
Schwerpunkt beinahe, aber nicht ganz weit genug nach vorne 
geschoben ist. Liegt der Schwerpunkt in oder sehr nahe der 
Mitte der Platte, so findet, wenn man diese in geneigter Lage 
losläast, eine regelmässige Rotation um ihre, sich horizontal ein- 
stellende Ijtngsnxe statt und zugleich ein Fortschreiten schräge 
ahwftrls und nach der Seite des aufsteigenden Astes der Rotation. 
Fine Untersuchung über die Gesetze dieses rotirenden Falles der 
Platten, der ebenfalls bedeutend langsamer erfolgt, als deren senk- 
rechte Fatlsc •hirmbewegung. ist von mir im vorliegenden Hefte der 
«Illustrirten Aeronautischen Mittheilungen» gegeben worden. 





Flugtechnik und Zeppelin's Luftschiff. 



• Wenn ich behaupte, dass Graf v. Zeppelin's FhigsohifT zum 
grössten Förderer der aerodynamischen Luftschiffahrt berufen sein 
kann, so weiss ich von vornherein, dass ich bei den weitaus 
meisten Anhängern des plus lourd que l'air auf heftigen Wider- 
spruch slossen werde.» Mit diesen Worten leitet Major Moede- 
beck im letzten Ifen der « Aeronautischen Mittheilungen» eine 
kurze Abhandlung ein, die an Staliker und Dynamiker gerichtet 
mit den Worten schliesst: «Seid einig, einig, einig». 

Zum Anfang konnte ich nichts Neues sagen ; der Schluss war 
mir sympathisch; also gelobte ich mir beim Lesen, nicht zu 
widersprechen. Die Frage, ob es denkbar gewesen wäre, 1H7071 
nus dem belagerten Paris mit einer dynamischen Flugmasehine 
herauszukommen, hielt ich für ebenso müssig, wie die, oh der 
Ausgang der napoleonischen Feldzüge 1KH und IHK» nicht ein 
anderer gewesen wäre, wenn Napoleon die Erlindung des Dampf- 
schiffes für etwas weniger Verrücktes erachtet hätte. Rei Vorfüh- 
rung der drei Hauptkrankheiten der Aviatik, sagte ich zu Punkt 1 : 
«theoretischer Diftelei, ohne gesunde experimentelle 
Unterlage. : Nagel auf den Kopf getroffen; bei Punkt 2: «ab- 
sprechendes Verbal ten gegen die Schwesterwissen schaff 
der Aerostatik • , schlug ich an meine Brust, und den Punkt H: 
«Abscheu des Fluglechnikers vor der Benutzung eines 
Luftballons», betrachtete ich als eine lässhche Sünde, die mir 
die Pforten des Paradieses nie verschliessen würde. 

Ich war also ganz in der Stimmung, den Kuf des alten 
Allinghausen nachdrücklichst auf mich wirken zu lassen — da 
trcHe ich Seite 105 auf eine Stelle. 

• die hat aus meinem Frieden mich heraus- 
geschrerkt; in gahrend Drachengift hat sie 
die Milch der frommen Denkart mir verwandelt; 
zum Ungeheuren hat sie mich gewöhnt». — 



Was soll denn das heissen, wenn man den Aviatikern fol- 
gende Standpauke hält? «Das absprechende Verhallen gegenüber 
den Fortschritten der Aerostatik ist, wenn wir aufrichtig sein 
wollen, verhaltener Aerger darüber, dass f ür Flugsch if fc 
sehr viel leichter Mittel flüssig werden, als für Flug- 
maschinen . . . Aber seine Wirkung ist gering anzuschlagen, 
weil einmal die Entwicklung der Aerostatik sehr offen zu Tage 
liegt, und weil die Zahl ihrer Freunde in den Luflschiffervereinen 
schon eine zu grosse geworden ist. Dieses im Allgemeinen ab- 
sprechende Verhalten des Aviatikers gegen die Vertreter der 
praktischen Luftschiffahrt ist um so mehr zu bedauern, als es 
ein rein einseitiges ist; auf Seiten des Aëroslatikers wird jeder 
aviatische Versuch stels mit Interesse verfolgt und vollauf ge- 
würdigt.. 

So gute Menschen, wie sie hier geschildert werden, sind die 
Aërostatiker im Allgemeinen nicht. D. h. unterscheiden wir: Ich 
meine nicht die Aêrostaliker, deren Ideal der freie runde Gasball 
ist, Zu diesen Aërostalikern zählen auch die Aviatiker, die sich 
bewusst sind, dass eine Flugmaschine nie einen solchen Gasball 
ersetzen kann, und umgekehrt. Aber die Aërostatiker, die aus 
ihrem Gasball ein FlugschilT machen möchten, sind zu fürchten. 
Indem sie sagen, dass ein lenkbarer Gasball in der Luft bei 
entsprechender Formgebung sich einem lenkbaren Hohlkörper im 
Wasser, einem Unlerseel»oot analog verhalte, unterschlagen sie 
die Thatsache, dass man für «lenkbare Ballons» die Maschinen 
nicht aus anderem Material konstruiren kann, als für 
Unterseeboote. Das leichteste Material im Verhältnis«, zur 
Leistungsfähigkeit ist aber Stahl — von den Schändlichkeiten des 
Aluminiums darf ich wohl schweigen — und ein Kubikmeter Stahl 
wiegt für ein Unterseeboot rund li,5 mal soviel als ein Kubikmeter 
des umgebenden Mediums, während er für einen lenkbaren Ballon 
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rund 5800 mal so viel wiegt als ein Kubikmeter des Medium*, in 

dem er srhwirnrnt. 

Bei dieser Sachlage glaube ieh wohl, dass diejenigen A Pro- 
statiker, die bemüht sind, jedes irgendwie 7.11 ersparende Kilo- 
gramm (iewirlit ilirer Maschine zukommen zu lassen, auf dem 
besseren Wege sind als die, welehe der tilätle der AusM'nhaiil 
dires Dallons eine vorwiegende Bedeutung beilegell. Mal» machl 

dorb die Segel von liennyarbten inch iiirbi au* Aluminium. 
Santos-Dumont konnte auf eine Luflvcrdriingung von WH) cbm 
15 l'ferdekräfle anbringen, während Graf Zeppelin auf eine Lilft- 
Verdrängung von 12000 cbm nur etwa 32 l'ferdekräfle dienstbar 
machen konnte. Dabei hatte Santos-Dumont unbeschränkte 
Landungsfähigkeil, während (iraf Zeppelin an den Bodensce 
gebannt blieb. Santos-Dumont fuhr ô km in 10 Minuten, ist 
also von 12 m p. S. Fahrt, was ich für einen Ilalinn in ruhiger 
Luit (ur möglich halte, noch ein gutes Stück entfernt. Immerhin 
hat Santos-Dumont alle seine Vorgänger auf diesem Gebiete 
geschlagen. 

Mit einer solchen Geschwindigkeit sollen aber ungefähr die 
Flugmaschinen anfangen. Ja. warum fangen sie nicht an, warum 
fliegen sie nicht? Weil man eben der Avialik nur Interesse, 
aber kein Geld entgegenbringt. Ich kann ein Lied davon 
singen. Wenn die Versicherungen lebhaften Interesses, die ich 
schwarz auf weiss in Händel) habe. Taiiscmluiarkscheinc. wären, 
so hätte ich meinen Drachenflieger längst gebaut. Hoch gerechnet 
kostet er für zwei Personen 25000 Mark, für eine Person 
15 000 Mark, und da ich für Reparaturen, die emem völligen 
Neuhau entsprechen würden, die gleiche Summe zu den Versuchen 
ansetze, so bandelt es sich also um einen Beirag von 50000, 
bezw. 30000 Mark. 

Zwei Maschinen ganz verschiedenen Systems habe ich wirk- 
lich zum Fliegen gebracht; die letzte bedarf nur einer 5 bis 6- 
maligen linearen Vergrößerung, um einen Mann zu tragen, und 
kann damit all die verfänglichen Mechanismen über Hurd werfen, 
die der Selbststeuerung gedient halfen, würde also wesentlich 
einfacher als das Modell werden. Finden sich im deutschen Reich 
10 Mann, von denen jeder für die Forderung dieses Problems mir 
3000 Mark anvertraute? Durchaus nicht! I'nd namentlich nicht 
aus den Kreisen, die für den Luftballon Geld geben. 

Während der «lenkbare» Ballon ungestraft mit den Federn 
des freien Kugelballons geschmückt wird, hält man die Analogien 
der dynamischen Flugmaschine mit Störchen und Fledermäusen 
für unzulässig. Warum? Weil man sich den Glauben an die 
mystische Lebenskrart nicht nehmen lassen will, und den Glauben 
an das Fernahnungsvermögen des Vogels erst recht nicht. Der 
horror va< ui spukt noch in den Köpfen. 

Von denen, die mit «schlechten Witzen» an die Flugmaschine 
herangehen, will ich gar nicht reden. Erstens werden sie in 
neuerer Zeit seltener, und zweilens kann man ihnen ein IRtW in 
Paris erschienenes köstliches Buch entgegenhalten, «La Voiture 
de demain, Histoire de l'Automobilisrnc » von John Grand-Carterel 
in dem die neu erfundenen Flugmaschinenwitze in Anwendung 
auf das Dampfross u. s. w. schon ein recht hohes Aller zeigen 
Aber dann kommen die ernst zu nehmenden Leute, diejenigen 
die gefragt werden, ob denn an der Sache wirklich elwas dran 
ist. Schön war's ja, wenn man von Berlin in I Stunden nach 
München oder in 6 Stunden nach Paris oder London fliegen 
könnte, Da kommen erst die Theoretiker, die wie etwa Helm- 
holtz auf anderen Gebieten Grosses geschaffen haben. I'nd nun kann 
man hören: Wissen Sie denn nicht, dass Ilelmboltz eine Grenze 
bestimmt bat, bei welcher für alle Körper die Flugmöglichkeil 
aufhört? Diese Grenze liegt aber weil unter dem Gewichte eines 
Mensrhen. Hält man dann Lilienlhal entgegen, so heisst es: 



ja Lilienthal ist doch nur abwärts geflogen. Sagt man: Warum 
sollen denn Flugniaschiiieu den grosslcn lebenden Vogel nicht 
ebenso übertreffen können, wie etwa Mogul-Uikomoliven einen 
Kleplianten oder Ozeandampfer einen Waltisch übertreffen, so hört 
man: Ja. die folgen eben anderen Gesetzen: aber beweisen Sic 
ila^s Sie recht halten, bauen Sie eine Flugmaschine für einen 
Mann und Iiiegen Sie über das Teinpelhofer Feld hin und her. 
dann will ich Geld geben: der circulus vitiosus ist fertig. 

Andere, die z. Ii, meinen Dampfiiiaschinen-Drachenllieger im 
glatten Fluge sahen, erheben Bedenken, ob denn für eine grössere 
Maschine die Stabilität ebenso gewahrt werden könnte, wie für 
eine kleine. Wenn ich sage: Warum nicht? Ein grosser Vogel 
verhüll sich doch in der Luft auch viel ruhiger als ein kleiner: 
und ausserdem habe ich die Stabilität hei meiner 3,5 kg schweren 
Maschine nach deren Umbauten immer sehr schnell erreicht, 
während bei dem früheren etwa NN) g schweren Modell dies sehr 
schwierig war: dann werden mir z. B. gegentheiligc Erfahrungen 
vorgebalten, die bei anderen Versuchen unter ganz anderen 
Ilmsländen gemacht worden sind. Indes, man will ja gern die 
Bedenken fallen lassen, wenn sie aich beim Bau einer grossen 
Maschine als ungerechtfertigt herausteilen sollten — der circulus 
viliosus ist wieder fertig. 

Dann kommen die Praktiker. Von Geschwindigkeiten über 
10 m p. S. hört man sie schon gar nicht mehr reden: wenn sie 
daher ihre «lenkbaren» Ballons noch vorschieben wollen, so 
können sie nur Winde bis zu ß m p. S. Geschwindigkeit voraussetzen 
Es ist also eine verfluchte Pflicht und Schuldigkeit der Wmdgölter. 
dem lenkbaren Ballon nur milde Zephyre zu senden und Stürme 
und Böen und den ganzen himmlischen Zorn auf die windbeutehge 
Flugmaschine abzuladen. Für die Flugmaschine wird daher auch 
jeder Landungsversuch zu einem Flug auf Tod und Leben ge- 
stempelt, während über die kleinen Unbilden aërostatischer Lan- 
dungen, Versagen der Reisslcinc, SchleilTahrten, bis der Führer 
vergisst. wo er hallen soll, Salti morlali in Sumpf und See, kleine 
Verschiebungen des Wadenbeins und Abtrennung der Oberschenkel 
mit der einem Kavalleristen gut anstehenden Nonchalance hinweg- 
gegangen wird. Da muss man doch Mulh zum Ballon fassen und 
vor der Flugmaschine das Gruseln lernen. Ja selbst Grund und 
Boden nimml für den Dynamifcer eine schreckhafte Gestalt an. 
Ich war einmal so unvorsichtig, die Frage eines Billergulsbcsitzers, 
ob ich mit meinem Stelzenapparat mir auf einem Sturzacker zu 
landen getraute, zu bejahen. Er bestritt aber die Möglichkeit, 
dass die Maschine dabei heil bliebe, und seit dieser Zeit gab es 
Rlr ihn und seine Freunde auf der Welt keine andere Landungs- 
slelle mehr als einen Sturzacker. 

Das meiste Entgegenkommen habe ich bis jetzt bei Fabri- 
kanten gefunden, weltmännisch gebildeten Leuten, die zum Thcil 
am eigenen Leibe die Irrthümer angestaunter Theoretiker oder 
Praktiker zu büssen hatten. Aber zwischen einen solchen Fabri- 
kanten und einen Flugmaschinen-Konstruktcur schieben sich sofort 
in Haufen andere Fabrikaten und Geschäftsfreunde, von denen 
ausgerechnet 12 aufs Dutzend gehen, und sagen: Was Flug- 
maschinen. Du bist wohl nicht mehr gesi heidt ? Thu doch mit 
uns mit, wenn Du dein Geld in andere Unternehmungen legen 
willst, z. H. in eine Berliner Mail-roaeh and Wheelbarrow-Gesell- 
srhaft , oder in eine Gesellschaft für Treber-Trockungs-Abfälle 
oder in eine mit Pferdedünger angesäuerte Trocken-AkkuninU- 
lorcn-Gesellschafl u. dergl. Steckt sich dann der eine oder andere 
solcher Geschäftsfreunde gar noch hinter die Familie, kann er 
mit vergnüglichen Elaboraten der Tagespresse über einen miss- 
glüikleii Flugmaschinenversuch aufwarten, dann ist der Flug- 
maschincn-Onkel abgetban: abiil, evasit. excessit. erupit. 

Nur einen Augenblick halte ich noch an. Major Moedebcck 
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schreibt: «Es würde für die Aviat'k virl gewonnen Werden, wenn 
ihre sämmllichcn Vertreter zunächst nut sich ihnen bietende 
Gelegenheit zu einer Ballonfahrt wahrnehmen wollten, Auf jeden 
Full könnten sie dann erst sich das Recht einen unparteiischen 
Urlheils zulegen . . . Von unseren namhaften Fltigtcch.- 
nikern hat aber, tu. W., bisher keiner in der Ballon- 
gondel gesessen. > 

Ich frage: Was soll der Dynamiker aus einer Ballonfahrt 
lernen'/ Abfahrt. Fahrt. Bindung. Alles ist anders. Verlang) man 
vom Lokomotivführer, dass er reilen kannV Oder vom Schiffs- 
kapitiin, dass er auf einem Gcbirg>-Iluss ein Flosa gelenkt hatv 
nie Vorübungen, die ein Fliigmaschineii-Stcuermann braucht, sind 
ganz anderer Art. das sind Fallllüge mil Aëroplanen à la l.ilicn- 
llial, Pilcher, C.hanutc u, s. w. Wenn ich nun den Spicss 
umdrehte und verlangte, dass jeder Ballontcchniker Miele Gleit- 
flüge mar hie y Ich habe das Vergnügen nur einmal auf dein 
Kauhen Itergc bei Herlin empfunden und kann versichern* dass es 
ein königlicher Sport ist. Wollen wir uns verständigen: Wursl 



wider Wurst? Hann will ich meine Knochen auch einem Dation 
anvertrauen. Ich kann mir aber nur eine Form denken, in der 
ein Hallou dein Avialiker nützlich werden möchte, wenn er näm- 
lich einen I »rächen mit in die Hohe nimmt, der oben ausgelost 
und wie eine Flugmaschine, der der Dampf ausgegangen ist, 
binunlergisli inrt wird. Das wird also ein Schauspiel Werden, 
wie wenn Frl. Knethe Paulus sich vom Ballon loslost: nur, da 
die Flügel des Drachen gemächlich vor dem Absturz entfallet 
Werden, viel weniger aufregend, dafür auch viel weniger hals- 
brecherisch, unter allen Umständen aber schöner, weil dm Drache 
in grossen Spiralen heruntergehen und Wendungen machen kann. 

Ks würde damil an Fnllschirmversuche angeknüpft, über die 
Frhr. v. Ilagen in der Zeitschrift 10r Luftschiffahrt l*K2, Seile 70 
und folgende, berirbtel. 

Wollen wir diesen Sport anfangen, dann: 
■lamm! uns den Eid des neuen Bundes schwören, 
Wo's halsgcfährlich ist, da stellt mich hin?» 

Seid einig, einig, cinigî J. Ilofmann. 



Der Flugapparat von 

Herr Weisskopf, ein Deutscher aus Ansbach in Bayern, sendet 
uns aus Bridgeport die nachfolgende Heschreibung seiner dort vor 
einigen Monaten vollendeten Flugmaschine. 

Dieselbe ist im Wesentlichen einem Vogel nachgebaut, hat 
einen Körper von 1H Fussl) Länge, A Fuss Höhe und 2\« Fuss 
grösster Breite. Dieser Körper ruht mit 4 Hadern am Boden auf. 
Der Durchmesser dieser Bäder belriiijl l Meter. Die Vorderräder 
Werden von einer zchnpferdekräfligcn Maschine angetrieben, während 
die Hinterräder frei laufen. An jeder Seite ist eine mit Bambus- 
rohren versteifte und mit Seide überzogene Tragfläche angeordnet. 
Die Spannweite beträgt 3(i Fuss und der Flächeninhalt der Trag- 



Oufltav Welsskopf. 

couipeiiiliö>e Bauart betrifft. Die .'!0 H'-Mascbine braucht in 8 
Stunden <!»] Pfund Ketriebsmalcrial. also 2 Pfund pro Pferdekraft 
und ti Stunden, was als ein sehr gutes Bcsullal bezeichnet werden 
muss. Wenn Graf Zeppelin einen meiner Molore von 200 11' ge- 
habt halte, wäre dessen Gewicht nur so gross als das des Motors 
des Grafen Zeppelin, aber die (fcsehwindigkeit des Luftfahrzeuges 
wäre eine bedeutend grössere gewesen. Mein Motor erzeugt an 
den Propellern eine Kraft von H50 Pfund, das ist um Kä Pfund 
mehr als das Gewicht der ganzen Maschine. Ich machte zwei 
Versuchsfahrten mit meiner Maschine. Bei beiden Fahrten landete 
der Apparat, ohne im geringsten verletzt worden zu sein. Beim 




WltMkopft FtagnuicNn« (Antlcllt von hlattn). 



flächen 450 Quadratfuss. Die Tragflächen sind an ihrer Unterseite 
stark konkav und weisen keinerlei schlaffe Stellen auL In der 
BÖIm der Tragflächen steht rpier im Körper eine Zweifachcxpansions- 
maschine von 20 Pferdekriiften, welche zwei Propellcrschraubcn 
in entgegengesetzter Kleidung mit 700 Touren in der Minute be- 
wegt. Zur Erhaltung der Stabilität des Fahrzeuges in seiner 
Länge ist ein automatisch in Funktion tretender Apparat vor- 
gesehen. Belriebsmatei ial ist ('.alciumcarhid bezw. Acetylengas. 
Der Motor wiegt 2 Pfund 2) pro 1 IP und ist ein Wunder, was 



1) I Fiiw. = <i.:i MrU-r. 
•) i 1'fund = t&a Qraaoa 
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ersten Versuch wurden 220 Pfund Hallast aufgenommen, so dass 
das Gcsammtgewichl ö00 Pfund betrug. Als der Motor arbeitete, 
fuhr der Apparat ca. '10 Yards, verliess dann den Brufen und llog 
ca. IV» Minuten. Beim zweiten Versuch, den ich eine Stunde 
später machte, nahm ich den Ballast heraus und stieg selbst 
hinein. Das Gefühl, das ich halte, werde ich nie vergessen. Der 
Erfolg war derselbe wie beim ersten Versuch, Die Dauer des 
Fluges war l'i Minuten und die durchflogene Distanz 2H00 Fuss. 
Mein Motor lief den ganzen Tag mit voller Geschwindigkeit und 
braiiehle III Pfund ltelricbsmalerial. Kr wurde weder warm noch 
machte er viel Geräusch und zeigte eineil ebenso guten Nutzeffekt 
wie irgend eine Dampfmaschine. 
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Vereins-Mittheilungen. 



Deutscher Verein für Luftschiffahrt. 

In der Ifal-Versammlung des Deutschen Vereins für 
Luftschiffahrt hielt Uberleutnant de la Itoi von der Luft- 
schiffer-Ablhcilung einen Experimental- Vortrag über «Prüfung von 
Ballon-Materialien», der allgemeinsten Beifall erntete. Die wich- 
ti|!sle Prüfung betrilfl selbstverständlich den Ballonstoff, den gegen- 
wärtig wesentlich zwei deutsche Fabriken, Hietlinger-Augsbnrg 
und die Continental Caoutschuk Compagnie in Hannover, in vor- 
züglicher Beschilft*. beil liefern, nachdem es durch zahllose Ver- 
suche geglückt ist, die geeignetste Herstellungsweisc zu ermitteln. 
Diese Aufgabe war schwierig zu lösen, denn der Stoff soll zugleich 
fini und leicht sein, zwei Forderungen, die kaum vereinbar 
scheinen. Auch soll er dicht und für Cas undurchlässig sein, eine 
Forderung, der am besten durch einen I'eberzog von Firnis« oder 
Gummi genügt wird. Die gegenwärtig als beste anerkannte Ix sung 
des Problems stell t ein aus Seiden- und Baumwollen- oder l.einen- 
garn gewebter Diagonalstoff von einer möglichst gleb hmässigen 
Anzahl von Fäden in Schuss und Kette auf den Quadralcentimeter 
dar. Welche Festigkeit dieser Stoff erreicht, das führte der Vor- 
tragende mittelst einer eigens Tür solche StofTprufungen sinnreich 
konstruirten, durch das Vereinsniitglied Richard Gradenwitz 
erfundenen und gebauten Maschine vor. Die Methode dieser 
Festigkeitsprüfung beruht darin, das» eine Art Trommel mit dem 
Stoff, der geprüft werden soll. Überspannt und nun Luft in den 
Innenrautu der Trommel durch eine kraftige Luftpumpe hinein- 
gepumpt wird, während man den innen vorhandenen Luftdruck 
beständig an einein aussen angebrachten Manometer abliest. 
Natürlich spannt sich die Sloffdei ke zu einer Kugelcalottc während 
des Pumpens aus, so zugleich das Mass der dem Stoff beiwoh- 
nenden Elasticität anzeigend. Fs wurden mehrere Heissprobcn 
mit verschiedenen Stoffen vorgenommen. Das mit kräftigem Knall 
erfolgende Platzen erfolgte nahezu Übereinstimmend, nachdem die 
Kugelcalotte am Pol eine ungefähre Hub« von 10 cm. bei einem 
Atmosphärendruck von ea. 0,ii — 0,69 erreicht hatte. Ks besagt, 
dass dieser Stoff auf das Quadratmeter gegen einen Druck bis zu 
1H00 kg widersteht. Der Vortragende erwähnte sodann noch in 
Kürze der beiden wohl erprobten Dichlungsmcthodcn des Stoffes, 
des Funissens. das ohne, und des Cummirens, das mit Anwendung 
maschineller Einrichtungen geschieht. Von hoher Wichtigkeil für 
die Dauer des Stoffes ist seine Aufbewahrung nach dem Gebrauch 
iler Ballons und seine Kon*ervirung vor grossen Temperalur- 
differenzen. der WinterkäUe und -Xässe sowohl, als der hohen 
Sommerwärme. Kühle, schattige Bäume, die im Winter geheizt 
werden können, sind der geeignetste Aufbewahrungsort. Von 
hohem Interesse war der zweite Theil des Vortrages, der mittelst 
des Scbilliug'schen Apparates die Methode experimentell erläuterte, 
wie der LnftschilTer sich jederzeit Rechenschaft von dem seinem 
Ballon beiwohnenden Auftrieb geben kann. Bekanntlich erfolgt 
auch bei gesehlossenem Ballon eine langsame Diffusion zwischen 
atmosphärischer Luft einerseits und dem Wasscrsluff- oder Leurht- 
gas-liihalt des Ballons andererseits. Der Grad, bis zu dem in 
einem gegelienen .Moment die Diffusion erfolgt ist. bestimmt das 
spö ttische Gewicht îles Gases im Ballon. Die Methode besteht 
nun in einer schnell zu bewirkenden Feststellung dieses speeilischen 



Gewichts. Dass die Vorbedingung einer leichten Handhabung des 
Apparates und einer schnellen Ermittelung erfüllt, bewies der 
Vortragende durch mehrere, aufs Befriedigendste verlaufende 
Experimente. Ks gewährte ersichtlich den Zuhörern eine grosse 
Genugthuung. die Offizien der Luftschifferabtheilung mit so sicherer 
Beherrschung des Gegenstandes wissenschaftliche Erörterungen 
und Experimente darbieten ZU sehen 

Es folgte ein von Hauptmann V. Tschudi erstatteter Bericht 
über zwei Auffahrten des Vereinsballons, die vor wenig Wochen 
von Köln aus stattgefunden haben, und von zwei Fahrten, die 
Hameln und Verden in Hannover als Ausgangspunkt nahmen. Die 
eine der Kölner Auffahrten endete bei geringem Winde in massiger 
Entfernung vom Platze des Aufstiegs in Waldbröl, die zweite da- 
gegen erst in Oulmarscnn in Holland. Die Hamelner Fahrt endete 
hei Lübeck. In Folge zu kurzen Anbindens der Ventilleine an den 
Bing kam der Ballon in ein zuerst unerklärliches Fallen. Ein 
eigenthümhches Missgeschick widerfuhr dem Aufstieg in Verden — 
es fehlte iler Gasanstalt dort an Gas zur Ballonfüllung, da am 
Tage vorher der halb gefüllte Ballon des Sturmes wegen wieder 
hatte entleert werden müssen und die Verdener Hausfrauen viel 
mit lias kochen, der Tagesverbrauch deshalb grösser war. als sich 
voraussehen liess. — Die Kolner Fahrten haben dem Verein An- 
las* gegeben, in Köln eine eigene Sektion einzurichten. Vereins- 
milglieder, die an Fahnen Theil zu nehmen wünschen, können also 
künftig entweder in Berlin oder in Köln aufsteigen, es bedarf nur 
einer entsprechenden Anmeldung. Der neue als Ersatz des 
verunglückten Ballons «Berson- angeschaffte Ballon hat am LI. Mai 
bereits seine erste Fahrt genmi hl. Zur Deckung flu Hmmm\ 
des -Berson. sind ausser früher bereits vereinnahmten ltöOMark 
von Veremsrnitgliedern und Gönnern noch weitere 450 Mark ein- 
gegangen, /um Schluss wurden Ui neue Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. 

AiiKshiirjrer Verein fQr LuiWhiffahrt. 

Am 28. Juni hielt Herr Hauptmann Parseval einen audi 
von Xichtvereinsmitgliedern gut besuchten Vortrag über < Ballon- 
fahrer.. 

Se. Exe. iler Kommandeur der 2. Division Bitler von Claus 
und der Kommandeur des ,1. Infanterie Regiments Oberst Frhr. 
von und zu der Tann waren anwesend. 

An den Vortrag scbloss sich eine Diskussion. Wir halten 
die Ehre, Herrn Oberleutnant Hildebrandt, Schriftführer des 
■ Deutschen Vereins für Luftschiffahrt». Herrn Bittmeister Frhrn. 
von Weinbach, 3. Cheveauxlcgcrs-Regimcnl (Dieuzei, früher bei 
der Königl. bayer. Luftschifferabtheilung, begrüssen zu können 
und als Vereinsmitglieder willkommen zu heissen. 

Ständige internationale Kommission für Luftschlffulirl. 

SU zu m; vom "27. Juni. 

M.uineleulnant Tapissier berichtet in Vertretung des Herrn 
Ch. F Guillaume. Vorsitzenden der Fnlerkommission für • Orts- 
bestimmung im Ballon., über die Arbeiten dieser Kommission und 
referirl übe. eine interessante Albeit des Herrn Favc, Chef- 



Digitized by Google 



1B7 



ingénieur, die eine auf astronomischen uml magnetischen Messungen 
lieruliende Methode entwickelt, die wahrscheinlich gestattet, inner- 
halb der wünschcnswerlhcn Grenzen die dem Luftscluffer drohende 
Gefahr, bei Nacht oder Uber Wolken auf das Meer Verschlagen 
zu werden, zu beseitigen. 

Was die Erkennung der Oertlichkeil, über der sich der Ballon 
befindet, betrifft, hat sieh die Kommission mit den Vorschlägen 
des Grafen de la Valette befassl, die Herstellung eines gewissen 
Hiktionnaires bezweckend, der die typischen und charakteristischen 
Terrainbilder, wie sie sich dem LuflscbilTer darbieten, enthalten 
soll. Diese Arbeit wird in Verbindung gebracht mit der Her- 
stellung eigener Karten für LuflscbilTer. mit welcher sich die 
Kommission später befassen wird. 



MU.unir vom 18, Juli. 

Auf Vorschlag des Kommandanten Henard beschloss die 
Kommission, durch Akklamation Herrn Sanlos-Dumont ihre 
Glückwünsche zu seinen bemerkenswerthen Versuchen am Ii. und 
13. Juli zu übermitteln. 

Die l'nlerkomrnission für Vergiftungen gibt bekannt, dass 
gewisse Lähuiungserscheinungen, die bei Personen, die mit der Füllung 



von Ballons beschäftigt, auftreten, nach Versuchen, die in Gh 
an Tlnereii ausgeführt wurden, der Wirkung unreinen Wasserstoff- 
gases zugesehrieben werden müssen. 

Die l'iiterkommission für Befähigungsnachweis als Ballon- 
führer beendet eben ihre Arbeiten, die von dem Bestreben zeugen, 
die Interessen de* Publikums zu schützen, ohne diejenigen der 
l.uftsehifTer zu schädigen. 

Herr Moreaux, Beobachter der magnetischen Station von 
SI. Mattr, bat der rnlcrkommission für Ortsbestimmung im Ballon 
eine interessante Methode eingereicht, den Ballonort auf etwa 
2.1 Kilomeler genau durch die 30 Sekunden Zeit hcuölhigeiide 
Messung der magnet isclien Deklinationen und Inklinationen zu be- 
stimmen. Die Hohe übt keinen bemerkenswerthen F.inlluss aus. 

Die geistvolle Methode des Grafen de la Valette, die Be- 
stimmung der Horizontalprojektion des Ballons vorzunehmen mit 
Hilfe der Beobachtung von Eisenbahnen, Wasserläufen, Sirassen 
und Wäldern, mit Beziehung ihrer gegenseitigen Lagen, ein Ver- 
fahren, das den Namen Topomanai trägt, wird für Frankreich 
etwa 2000 -2ÙO0 Punkte liefern, Welche die Ortsbestimmung etwa 
alle 10 Kilometer vorzunehmen gestattet. Die Figuren sind einfache 
Schmu, durch wenige Zeichen dargestellt. 



Patant- und Gebrauchsrouslerschau in dur Luftschiffahrt. 



Mitrtthuilt von drin l'atrnlanwall Bcorg Hlrvchteld- Merlin NW., I.ui«<n»lr. Hl. > 
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D.B. P. Nr. 118 834. — Klithehen Paulus In Frankfurt », M. 

— Ventil fur Fallschirm-Luftballons. Patentirt vom 21. Mai Iths» ab. 

Die neue Vcntilanordnung ist zur Anwendung bei den 
bekannten Luftballons bestimmt, deren obere Hälfte bei der Ent- 
leerung des Luftballons unter Kmklappung der unteren Hälfte in 
dieselbe als Fallschirm benutzt werden kann. 




Hierbei ist ein grosses Ventil für die Entleerung an eh r Spitze 
des Luftballon» nothwendig, während eine kleine OcITnung bleiben 
muss, um die Fallschirmwirkung zu sichern. 

Fig 1 stellt den Hal|onktfr|ter dar, Iheilweise mit weg- 
genommener Hülle. Fig. 2 ist eine Ansicht der Veniiianordnung 
am oberen Ballonende in vergrösserlem Massstabe. 

Der Ballon a, welcher eine beliebige Form haben kann, trägt 
in seiner Mitte einen Keifen b. Am unteren olTenen Ende c des 
Ballons ist ein Seil d befestigt, welches über eine Bolle <■ am 
»»bereu Kode des Ballons geht uml an seinem anderen Ende einen 
Sandsack f tragt. Sobald dieser frei gelassen wird, sucht er das 



untere Ende c in der Längsachse des Ballons in die Hohe zu 
ziehen. An dein oberen Ende des Ballons ist eine grosse OcITnung 
_</;/ vorgesehen, welche bei der Benutzung als Ballon durch ein 
Stück Zeug verschlossen ist, dessen Bänder in der Milte des 
Ballons an einem dort mittelst Schnürung befestigten Block A 
gehalten sind. 

Die Fig. i zeigt, wie der Band i dieses Zeugstücks durch 
ein Seil k luftdicht um den Block h angeschnürt ist, der auch die 
Bolle t trägt. 

*■»• »- 




In de 
eine Schnur »i 
die Schnur k z 
Druck des Gas« 



hriur k ist ein Messer I eingeschnürt, von welchem 
nach unten geht Bei Anziehen derselben wird 
ersrhnitten und das ZcugMin k i (liegt unter dem 
nach oben, indem es die ganze Ocffnung ff frei 



lässl. Gleichzeitig wirkt der Sandsack f. so dass entsprechend 
der schnellen Entleerung das untere Ende des Ballons nach oben 
steigt und die Ocffnung r am unteren Ende sich um den Block h 
herum bezw. an die ihn haltende Verschnürung anlegt. 

Hierdurch wird der grossie Theil der OelTnung geschlossen 
Dnd nur soviel OcITnung gelassen, als für die Falls, hirmwirkung 
nothwendig ist. 
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S.B. P. Nr. 119 389. — William Hr»r> 11..* 1 A (Taison 
Shan >\ indwell in Stamford, Conn., V. M. A. A. K. J. Ilorsiiniit 
in New. York. — Drachen mil Sieg zum Zerteilen der Luft nach 
beiden Seilen. Paient in vum 'M Januar Itn M > ab, 

Die Krfindung betrifft einen Drachen, bei Welchem sieb über 
die ganze Länge desselben ein Steg erslicckl und dessen Schnur 
an den Enden der vorderen Kanten dieses Sieget befestigt wird. 

so dass diese vurdere Kante die Drehachse des Drachens bildet 
Durch diese Anordnung wird erreicht, dass ntrbt nur der Luft- 




slroin nach beiden Seiten getheilt wird, sondern auch die Flache, 
auf welche der Wind wirkt, um einen entsprechenden Abstand 
hinler der durch die Vorderkante de* Steges gebildeten Drehachsi 
liegt. Infolge dessen ergiebl sieb, dnss der Drachen durch den 
Wind wirksamer und ruhiger gehalten wird als bei dpn bisherigen 
Drachen, bei welchen die Drehachse innerhalb der Di'ii. henll.ii he 
liegt. Insbesondere wird durch die neue Anordnung ein lieber* 
schlagen des Drachens vermieden, Die Anordnung de* Sieges 
bietet ausserdem die Möglichkeit, den oberen Theil des Drachens 
derart beweglich anzuordnen, da», der selb nach der Stärke 



des Windes sich mehr oder weniger nach rückwärts biegen kann, 
um hei zu starkem Winde dem Luflstrom das Ausweichen nach 
oben zu erleichtern. Der Steg de» Drachen* kann so ausgeführt 
»ein, dus* seine vordere Kante durch einen Längsstab versteift 
wird. Welcher überdies heraUKnehmbar sein kann, um den Drachen 
zusammenrollen und so leichler tragen zu können. 

.'ig. 1 zeigt eine Ansuihrungsform des Drachens in Vorder- 
ansicht. Fig. 2 im Längsschnitt in vergrössertcui Massstahe ; Fig. H 
ist ein Schnitt nach Linie A-B der Fig. 1. 

Der Drncben besteht aus einem llauptthcil a aus beliebigem 
Malcriai, z. II- aus Papier oder gewebtem Stoff. Bei der dar- 
gestellten An-.fuhrungsf.irm ronvergiren die Seitenkanten des llaupt- 
theiles des Diachens nach unten. Nach oben lüidet der Drachen 
mil dem Kopflheil b entsprechenden Anschluss. F.mc Queis chiene 
r ist auf der Dllckscitc des Drachens angeordnet und trennt den 
ilaupllheil des Drachens von .lein oberen Kopftbeil, 

In der Milte des Drachens und über diu ganze Länge des- 
selben isl der Steg rf mit dein Sialic t angeordnet. Zweckmässig 
wird diesel Steg m Kührenforin ausgeführt jind der Stabe heraus- 
nehmbar im Siege <l sngeordnet, obwohl derselbe auch unlösbar 
mit dem Steg verbunden sein kann. Wie aus Fig 2 beivorgeht, 
ist der Steg* bei f. an der Stelle, wo *\\ h die Schiene c behndet. 
duichs. hmtlcn. Hierdurch wird ermöglich!, dass der Theil 4 sich 
etwas gegen den Stab hin- und h er b e Wegen und in seiner Stellung 
si. h dem jeweiligen Drucke des Windes anpassen kann. Für den 
Betrieb des Drachens ist diese F.iniichtung von wesentlicher 
Bedeutung 

Nur der obere Theil des Drachens soll so ausgeführt sein, 
dass er eine schwingende Bewegung gegen den llaupttbeil a des 
Drachens ausführen kann. Die lleraiisnehinbarkeit des Stabes e 
bietet, wie bereits erwiihnl, den Vortheil. dass der Drachen zu- 
sammengerollt werden kann, wobei der Stab e neben die t^uer- 
schicne c gelegl werden kann. 

Die Schnur <i des Drachens wird an dem oberen und unleren 
! Fnde des Stabe» r befestigt und »st mit einer Schleife h lur die 
j Befestigung der Schnur i versehen, /wischen der Schleife und 
dem oberen liefest igungsende der Schnur ist das Gewicht I an- 
gebracht, welches so eingestellt wird, dass der Drachen sich selbst- 

! thiitig m verschiedenen Neigungswinkeln zur Richtung des Windes 
I dem jeweiligen Windd rucke entsprechend einstellen kann. 
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Humor und Karrikaturen. 




«Nolhige Stadlleuf, nothige! Jetzt stehlen s" einem ga 
noch mil 'm Luftballon d' Aepfel!» iFlicg.-nde Blätter i 



Der Touristen-Luftballon oder kein 

Knie Fahndung auf dem Gebiete der Tourislik ist ein Ballon 
den der Bergsteiger mit sich führt. Ballast-Sack, mit Sand gefüllt 
h. ill die Balance und isl m einlacher, sinniger Weise mit einem 
lose angenähten Zipfel (Ventil; und Strick an dem linken Ann 
befestigt, >kiz/e Li Der Tonnst kann leichf beschwingten 
Sehrille» jede Hobe nehmen. Bulscht er ab, macht er einen 
Fehltritt, so fuchtelt er unwillkürlich mil dem Arme hoch in di) 




Luft, das Ventil am Sacke reissl. der Inhalt entleert sich, nulin- 
licherwcise vermindert sich das (iewicbl -Skizze 2» und der Ver- 
unglückte schwebt naturgemäss unbeschädigt in der Berfl.ni>!- 
sr hafl dahin. >ki/.ze 3.1 Auch zur l eheisetzung von Abgründen 
Schlünden etc. ist diese* l.uflvehlkel sehr verwendbar. (Sonne) 



hie Redaktion hält rieh nicht für vemntimrtlich für den triwnsrhaftlichen Inhalt der mit Samen 
j&lle Rechte coriehal/en; theilmeise Auszüge nur mit Quellenangabe gestattet. 



rersehenen Arbeiten. 



Druck «on M UiiMonl Sïi»ul.«*. Siru--I.ur« I. F. - mi. 



Digitized by Googl 



,,l/Aéroplille u . Knut' mensuelle Illustrée de l'iiéroiiiiutiiiiic rt 
fltl ItlfCOl qui **) rattachent. Juni 1901. N* & 
Klicrinc Giraud (E. Ainu'). — Robert Lchatidy — 1'nur 
revenir I It, Le baud; I- — Li concours aéronautique de Hordeaux 
(A. Sallél. — Au concours du ballons du liordeaux: L'ascension 
de l'AéiDClub III (F. Peyrey). — L'aviateur Roze (L Roze). — 
Atterrisage dans Taris (Comte II. de la Yauk/. — Bulletin officiel 
de l'Aéroclub. 

Juli IflOl. X* iî. 
Francois Peyrey iE. Aimé). — Congrès et Commission inter- 
nationale d'aéronault"[lie (ß. L. Pcscei. — Le droil d'atterrir 
(Q. Hans), — l-i traversée de la Medilcrranée iG. Rlanchcl). — 
2M juillet 1801, la neige! i'R. Uinct). — Epil<f|îue de l'épopée 
d'Andrée (G. H.}. — Nécrologie: F. Jouffryon, G. Falizc [W, de Fon- 
vielle). — à 10:100 m (G. Géoi. — Commission permanente d'aéro- 
nautique (II. Hervé), — Expériences d'aérostation militaire aux 
Tuileries, — Une féle d'aéronautes (i. Ransl. — M. Santos-Du- 
mont n» ô. — Bulletin officiel de l'Aéroclub. 
„I/AinnMute*. Itulletin mensuel Illustré de lu Société irnnçnlse 
de Navleiitinu aérienne. Juni 1901, X« 6. 
Société française de Navigation aérienne, séance du îlO mai. 

— Séance du bureau du 13 juin. — Note concernant la con- 
struction d'un cerf-volant pour recherches scientifiques, explo- 
rations atmosphériques Ol relevés photographiques par F. J. Pillet, 
ingénieur. 

Juli 1901 . N» 7. 
Société française de Navigation aérienne, séance du 27 juin. 

— Compte rendu de l'ascension du 7 juin, par M. Yves de Raisinés. 

— C. I'. J. d'A„ séances du 27 juin el 2H juillet. — Le cerf- 
volant comme engin de sauvetage, par M. E. Wenz. — Statoscopc 
pour ballons de M. Richard. — Expériences de M. Santos Dumont 
(12 el 13 juillet 1901). — Nécrologie: Jouffryon (François) aémnaulc 
du siège. 



Briefkasten. 

Herrn E. L. Berlin. Sie schreiben uns: 

«Ich bin Ihnen, verehrte Herren, recht dankbar, dass Sie 
mir. in Hirer eigenen Weise, das Leben saner gemacht haben, 
denn andernfalls ware ich jci/.t wohl kaum in der Lige. Ihnen 
einen plausiblen, durch Experiment nachweisbar richtigen 
Aufschluss über die Ursache des Flugvcrmögetis ertheilen zu 
können. > 

Sind Sie uns böse? Oder wollen Sie uns einen Vorwurf 
daraus innchen, dass wir ehrlich sind? Kür uns gilt das Wort: 
«Ehrlich wahrt am längsten!' und für Sie in vorliegendem 
Falle: «Durch Nacht zum Licht!» Wenn wir wirklich — 
natürlich nur durch unsere anregende Ehrlichkeit — irgendwie zu 
letzterein beigetragen haben sollten, gratuliren wir uns! Aber 
nun bitte, her mit dem Aufschluss! $ 



l'arloKF., Rio Claro. 1. Es ist bis jetzt noch nicht gelungen eine 
richtige mathematische Formel aufzustellen, welche für jeden 
beliebigen Werth der llewegungsgeschwindigkeit der ebenen Fläche 
die Grösse des zugehörigen Luftwiderstandsuruckes berechnen lässt. 
Alle bestehenden Formeln sind Näherungsformeln, von welchen 
einige für kleine Werthe der Mewcgungsgeschwindigkeil, andere 
wieder für grössere Werthe derselben zutreffendere Resultate geben. 
Für die Geschwindigkeit von 1 m. p. s. ist der Werth von Kl gr. 
weil zutreffender als der Werth llKi.'i gr. Denn mit abnehmender 
Uewegungsgeschwindigkeit convergiert die Grösse des Luftwidcr- 

Standes P gegen den Werth P => — v* welche Formel, wenn v 

„ „ g , 

gegen Null convergiert. streng richtig wird, aber schon für kleine 
Werthe von v. wie z. II. r «= 1 oder v <■ 1 ziemlich genaue 
Resultate liefert. 2. Dass die angeführten Formeln für v — !i»5 m 
einen Druck P >. 10000 kg. ergeben, ist kein direkter Widerspruch. 
Denn wenn auch zufolge des hinter der Flüche auftretenden luft- 
leeren Raumes P — HUM) kg. wjtrc, so kommt noch zu diesem 
Druck der Ueberdruck auf der Vorderseite der Fläche infolge der dort 
herrschenden Luftvcrdichtung hinzu. 3. Erwähnte Photographien 
würden uns sehr inleressiren. A. 



Die ,lllnstrirtrn A?ron»uli«hen Miltheilnniren" hthrn m Mr* »ïri>»««ll»ehe» z.-ii.fliririni «j*t Well .lie nriv»»ie Asiate und empfehlen sich daher besonders 

ist Verbreitung fachtechniulier Anleinen. 
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Ballonfabrik 

August Riedinger 

Augsburg*. 

Draclieiiballons System Parscval-Sie^sFcld 

Patentirt in allen Cultuiiändem. 

brtrAhrtr tturuutiehrrr Sitrcintconstrtiction für jnie Windgttthifiu- 
iligL-ril. — Vrrirtmtuiig für mil iläriarhe Xirrxkt hmI mrlri'r<ilaiii*fhr 
Ilrgittiirungen bti ruhiytr und Imrnßrr l.uft. 



Kugelballons. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 
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»» Das F lu gs chiff 

da« • in.- il-i. WnvorfulmouK zur Yemilltlnnr >\< - 
Urbrnrnnipr« von der Wanner* aar Lurtsehifliihti. 

Nebit einem Anhangt 

I iii » ni r und Rerrcbnung; di-r sieh in Mtlrhrr Foire 

von selb«.! rrtrrbrndrn FlutnaaM-hlnr. 

Von Gustav Koch, Aeronaut and Flugteclinlker. 

Or. t», ji Selten, mit 7 Tafeln, Mk I. — . ■ 

Zo bexiehen voaU^LV; 

Karl I. Crfltnrr, Verlagsbuchhandlung, Slratsburg I. 
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Avis für unsere Ceser und Mitarbeiter. 

Die Redaktion s Sammelstelle Iteim Koni mission*- Verlag ton Karl J. Jrübner, Strasburg i. £., Müntter- 
plaiz 9, nimmt Antragen, Bestellungen iniil Einsendungen entgegen. 

Die Illustririen âéronautisehen ïïlitikeilungtn sind das offnUlte Organ der untenstehenden afronaiitisrhen 
Vereinigungen. Die Organisation ihrer Reduktion ist folgende: 



Ablh, 



I. 



Aêronautik, l'.hefredakleiir Herr Hr. R. Finden, Privatdozent, München, Schellingsirasse III". 

Aëronautiiohe Meteorologie und Physik der Atmosphäre, Hoir l>r Sllrlns, Abtheihingsvoreland am Königl. 

Meleorol. Institut. Berlin W. 5(1, Schinkelplalz (i. 
Aeronautische Hilfswissenschaften und Instrumente, Herr Freiherr von Itassus, M (Indien, Sieinsdorf Strasse I k 
Flugteohnik und Aèronautisohe Maschinen, Herr Ingenieur J. Altlliann, Wien XVIII Colintie. Ditlesgasse Ii! 
Aeronautische, Vereine and Begebenheiten, Herr Schriftsteller A. FSMer, r.harlotlenburg, LeibnizslrasM 16. 
Aeronautische Patente und Erfindungen, Herr Patentanwalt HTrscIifcid. Herl in NW.. Luisenstiasse 31. 
Humoristiaohes. Carrikaturen, Poesie, Herr Bauwerken Slrassburg i K . Zabcmerritig IM. 

und Inserate nimmt an die Druckerei von «57. UuIUcnt Sehauberg, Strassburg i. £., Thomannstjasse 19. 

Hie Mitarbeiter werden fur kleinere Artikel, je nach deren Ftnfang, mil I— .'1 Exemplaren der betreffenden Nummer, 
rdr grössere Arbeiten mit 2ä— HO Sonderebdrucken entschädigt, so lange die Finan'irimg und die Entwicklung des Unternehmen* 
eine anderweitige Honorirunfl nicht gestallet. 

Der Austausch mit anderen Zeitschriften. Mil folgenden Zeiisel.iiften »leben die ilttottrirlen Acronaulischen 



III. 

IV. 
V. 
VI. 
VII. 



Mitllicilungen» im Auslausehvcrkchr : • Prometheus», Herlin. — -Die Umschau», Frankfurt », M. — Kirchhof!"» < Technische Rläller», 
Berlin. — «Rad und Motor», Losr-hwilz. — «Meteorologische Zeitschrift», Wien. — «Has Weller.. Berlin — «Kriegstechnische Zeit- 
schrift», Merlin. — » Mittheilungen über Gegenstände des Artillerie und Genie-Wesens», Wien. — «Der Amalcur-Pholograph<. Biisael- 
dorf. — «L'Aérnnaute». Paris. — «L'Acrophile». Paris. — «Armée et Manne-, Pari*. — «Revue du Génie», Pari» — «Bulletin de la 
Société Helge d'Astronomie», Brüssel. - -The Aeronautical Journal., I.imdon. — «Scientific Amenran». New-York. — «Journal of the 
United Stales Artillery, Fori Monroe. - .Monthly Weather Review», Washington. — Has tEcfao», Berlin, 

Antrage bel reifend Au slansch sind zu ricbien an den Kofliai.v>lonv»Vcrlag run K. 4. Trtlbner, Stramberf I. K. 



Briefkasten. 

Herrn A. K Stuttgart Ihre Poesie kommt uns doch etwas 
gar zu irdisch vor. Daran erinnert uns auch der bergmännische 
SchlttM .GUiek auf!» Umgekehrt, verehrt ester Herr, heiml es. 
«Glück ab'» ruft der Luftse Iii fier' Im l'ebrigeil schwammen wir 
natürlich beim Lcs.cn Ihres Liedes mit unseren Gefühlen vollständig 
benebelt im « Aethermeer» und wir .begriffen des Geistes Macht» 
vollkommen, als wir — was. wissen wir gamieht mehr — sagen 
wir ein gewisses Etwas «wie ein Adler sein Gefieder brausend 
aber Länder» tragen sollten. 

Bester Herr, behalten Sie bitte Ihre Begeisterung lör die 
Luftschiffahrt, aber dichten Sie lieber nicht für dieselbe' 

Herrn J. II. Gndin Uwrarii. Sie legen am besten ihre Fr- 
Bndougen ihrer k. U. k. LuftschilTer-Abtheilung in Wien vor. 



er Verein für 

Vorstand: 



1. Vorsitzender: l'niversiliitsprofessor Dr. 

2. Vorsitzender: Major Schwier*. 
1. Schriftführer: A. Stolbcru. 
Schatzmeister: Buchhändler d'OIclic. 



il 

8. 14, 



Verein für Luftschiffahrt". 

GescMfKstcllc von Jetzt ab: 

:ts. Telephon-Amt IV, Nr. 

Vorst and : 



Vorsitzender: Ituslej, Pmfessor. Geheimer Hegierungsrath. 

Berlin X.W, Kronprinzenufer 2. T. Ami II, 8253, 
Stellvertreter des Vorsitzenden : t. Paiinewltz, Olierstlcul- 

nanl. (".lier des Generalstabes des III. Armee-Korps. Berlin W.. 

F.islebenerstrasse^M 
Schriftführer: Illldebrondt, Oberleutnant im Lufls« -biner-Bataillon. 

Reinickendorf W. bei Herlin. Kaserne de« Lilftsrhiuer- 

Bataillons. Telephon-Amt Reinickendorf I is 
Stellvertreter des Schriftführers: Kselienbseli. Reehls- 

anwall am KammergeriehL Berlin S.W. Si biitzenstr. UÏ. 

T. Amt 1. 1*»2(». 



Vorsitzender des Ka Ii rlenausschusses : T. Tsekiidl. Haupt- 
mann im l.iiflselnfTer-Halaillnn. ('.harlottcnburg. Berliner* 
sirasse Iii Telephon: Amt IX, Mr. MOB und Amt: Rehlirken- 
dorf I+K. 

Schatzmeister: Ott» Fiedler, Piivalier. Berlin N.W, Georg en- 
slrass.» 13. Telephon-Ami I, Nr. il~> und Sieglitz Nr, II. 

Stellvertreter des Schatzmeisters: Klrliard Gradenwttz. 
Fabrikbesilser. Merlin W., T.in.-nzienslrasse lila, Telephon- 
Amt IX, Nr. 5478. 



Vorsitzender: Hauptmann v. Tsehudl. 
Stellvertreter: Oberleutnant Hildebrandt. 
Schatzmeister: Privatier Fiedler. 

Redaktionsaussehuas fur 1903: 

Vorsitzender: Hauptmann v. Tsehudl. 
Stellvertreter: (Iberleiilnnnt lllldrbnilidt. 
Mitglieder: Dr. SMrlnir. Lillerat F»ers1er. 



. Leutnant im Lnftschiffer-BaleJIbin, Reinickendorf W , 
Kaserne des l.ull s.liiiier-Balaillons. Telephon-Amt: Reinicken- 
dorf Ii* 



..Münchener Verein für LuflschifTfahrt" (E. V.). 
Vorstand. 

Vorsitzender: Generalmajor a II. K. Nenrentber, Gabels- 

bergerstrasse 17 '. 
Stellvertreter: Prof. Ilr S. Finster« shier, lipoids! rnsse 10 ». 
Schriftführer: Oberleutnant Tb. t'asella, komiiiandül zu der 

K. b LnflschilTcr-Ablheilung 
Schatzmeister: llofbuchliändler K. Stahl Jim. iLenlncrVhe 

Hof burhhandlung', Kaulingerstrasse 'JC,». 
Beisitzer: Die Herren Excellera General d. Art. v. Hauer. 

Major Frhr. v.Feilitzsrh, Iii phil.Stocckl. Kaufmann G.N« 
Revisor: Kaufmann Ku«s. Schutsetwlrasse ü •. 



I. Ablheilung: Iii R.Kmdeii.l'rivaldozenl,S.hellingstrasseHi;ii. 

II. .. Hauptmann K. Welwr. Kommandeur der K, b 

LuflsehilTer-Ablheilung. 

III. .. Frhr. K v. Rassiis, Sleinsdorfslrasse 14. 
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AËRONAUTIK 






Santos Dumont. 

Mit 3 Abbildungen. 



anlos Dumont steh) 
heute für die Acronautik 
im Vordergründe des 
Gesprächs ! Die Fresse 
der ganzen Welt hat 
durch eine ununterbro- 
chene Keitc von Nach- 
richten über seine Ver- 
suche, Misserfolge und 
Krfolge ihn überall be- 
kannt und volksthümlich 
gemacht. Sache unserer 
Kachzeitschrift bleibt es, in unparteiisch sachlicher Weise 
die Fragen zu beantworten : wer 
ist Santos Dumont, was hat er ge- 
leistet und welche Folgerungen 
lassen sich aus seinen Versuchen 
ableiten? 

Alberto Santos Dumont 
(Abb. 1) ist der jüngste Sohn des 
in der Frovinz San Faulo in Drnsi- 
lien ansässigen sogenannten Kaffee- 
künig» dieses Namens. Die Plan- 
tagen seines Vaters haben uner- 
messliche Ausdehnungen. Ks wird 
belichtet, dass der Besitz M Kilo- 
meter Schienengeleis im Betriebe 
habe und 60U0 Arbeiter unterhalte. 
Man kann hieraus entnehmen, dass 
der sogenannte nervus reruin allen 
Forschens und Schaffens bei Al- 
berto Santos Dumont in über- 
reichlichem Maasse vorhanden ist. 

In diesem Milieu wurdeSantos 
Dumont am 20. Juli 1873 geboren 
und strenge mit aller Sorgfalt er- 
zogen. Auf dem industriellen und 
landwirthschartlichen Besitze seiner 
Kitern entwickelten sich frühzeitig seine häufig hervor- 
getretenen angenehmen Geistes- und Charaktcr-Kigen- 
-hatten und seine Neigungen. Unermüdliches Arbeiten 
mit grosser Rücksichtslosigkeit gegen sich selbst, Sorge 



»Iberlo S intoi Ouatai. 

Meli «hier l'holofraphie von A. Lttbvrt in l'aria. 



um seine Arbeiter und seine Untergebenen, und Interesse 
für Alles, was die Technik Neues schafft und bietet, 
sind ihm eigen. Man erzählt, dass Santos Dumont 
bereits als Knabe von 12 Jahren eine richtige kleine 
Lokomotive als Spielzeug erhalten habe, mit der er ganz 
allein auf den Geleisen des väterlichen Besitzes zu seinem 
Vergnügen nmherfuhr. Gewiss geht man nicht fehl, wenn 
man sein besondere» Interesse für jeden technischen Sport 
hiermit in Zusammenhang bringt, denn er ist. wie sein 
Biograph Aimé uns miltheilt, ein ausdauernder lladfahrer 
und ein eifriger Autler gewesen, bevor er sich voll und 
ganz der Aeronaut ik hingab. Und auch dieser Kntschlnss 
dürfte wieder seine Ursache in einer Alpenreise gefunden 
haben, bei welcher unser Held den 
Montblanc erstieg und die uner- 
messliche Weite des herrlichen 
Weltpanoramas von oben herab 
bewunderte. Seine Luflschifferlauf- 
bahn begann er 1897 im Alter von 24 
Jahren im Freiballon unter Leitung 
von Machuron. Kin Jahr darauf 
besass er bereite seineu eigenen 
Kugel-Ballon den -Brésil» (113 
cbm), in dem er am 4. Juli 1W)8 
vom «Jardin d'Acclimatation» aus 
zum ersten Male auffuhr. Noch in 
demselben Jahre ging er daran, 
ein lenkbares Luftschiff zu erbauen. 
Wie sich hierbei innerhalb der 
kurzen Zeit von Ii Jahren Konstruk- 
tion auf Konstruktion und Versuch 
auf Versuch folgten, bis schliesslich 
ein ganz achtbarer Krfolg errungen 
wurde, wollen wir zur besseren 
Uebersichl in den nachfolgenden 
Tabellen zusammenstellen. 

Als Motor kam zuerst ein Pe- 
troleum-Motor,Systern Dion-l loulon, 
vom Modell IV ab aber System Buchet zur Verwendung. 

Zur Erhaltung «1er Stabilität der I»ängsachse hatte 
Santos Dumont an jedem Knde seiner Stange je einen 
Saudsack befestigt, der nach Belieben mittelst Leine 
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nncli der Spitze des Ballons hin beweg! werden konnte. 
Heim Modell IV führte er an Stelle dieser pendelnden 
HallasLsäckc verschieb bare Sehlepplaue ein. Hei letzterem 
hatte er auch die Schraube vorne angebracht. Wegen 
der leicht möglichen Verwickelung des Profilers mit 
dem zum Halten gegen den Wind vorne befestigten 
Schlepptau wurde aber die Schraube bei den späteren 
Modellen wieder nach hinten verlegt. 

Was die 2\ Versuche selbst anbetrifft, so zwingt 
uns der überall gezeigte Schneid des Luflsehiffers zu 
dessen Anerkennung und Bewunderung. Andererseits 
darf allerdings nicht verschwiegen werden, dass der jugend- 
liche Santos Diimont entschieden schneller zum Ziele ge- 
langt wäre, wenn er sich 
zunächst die allgemein 
bekannten Krfahrungen 
seiner Vorgänger, von 
Uiffard angefangen bis 
herab zum Grafen von 
Zeppelin, zu eigen ge- 
macht hätte. Kr hat die 
Dezennien alte Entwick- 
lung des Luftschiffes 
mit seinen b' Modellen 
in eigener Praxis inner- 
halb von 3 Jahren noch 

einmal von Neuem 
durchgearbeitet, ohne 
uns wesentliche Ver- 
besserungen zubringen. 



Fi*. 2. IMtll 5. 
A C.m.k»llon. 
B 

C Htru.-r. 
H Sihmubo. 
T Liiriirbluui h /um 
P tvtroleiim- Motor 
M MjiriovtrkliN- tum Ver: 
N Srhieppluu. 
O Kr.rti s Aurtitiifunf. 



Die Bedeutung seiner Versuche ist demnach weniger 
in der Bereicherung unserer aeronautischen Technik und im 
Krrcichen einer höheren Eigengeschwindigkeit zu finden, 
als in dem grossarligen moralischen Erfolg, der darin 
liegt, dass zum ersten Male eine vorher ganz genau 
bestimmte Eahraufgabe durch Energie und Aus- 
dauer gelöst worden ist. Diese Aufgabe wurde von 
einer Kommission des Aëroclubs auf Veranlassung vou 
Herrn Deutsch gestellt und war vorher nicht nur der 
Kinwohnerschaft von Paris, sondern auch der ganzen Welt 
bekannt. Die bei allen bisherigen derartigen Versuchen 
immer von Neuem sehr laut hervorgetretenen Zweifler 
haben von jetzt ab in der öffentlichen Meinung an Glauben 

und Anhang verloren. 
Der Spott und der Hohn, 
mit dem noch bis vor 
Kurzem sämmtliche Er- 
bauer von Luftschiffen 
in vielen Artikeln be- 
geifert wurden, wird 
in Zukunft aufhören 
und einem allgemeinen 
warmen Interesse an 
der Entwicklung der 
Aëronautik Platz ma- 
chen , wenigstens so 
weit als die Erfin- 
dungen vernünftig blei- 
ben. Das dürfen wir 
hoffen und erwarten. 




Tabelle der Lnftsctalffkonstruktionen von Santos Dnnioiit. 1 ) 







Volumen 
i-ttm 




Lange 
m 


Ge- 


Sleuvrform 


Stcuer- 


Gondel 


Motor 
» 


Schrauben 


Modell 


Form 


tat- 

MM 

m 


wicht*' 


und 
Anbringung 


Bftche 

qm 


Aufhängung 


m 




Z»l 

9 


1 


Cylinder mit kegel- 
förmigen Spitzen. 
Dallonci in der Mitte 


180 


\m 


» 


12H 


Dreieckig, an der 

hintemten 
Auslaufleine, oben 




10 m mitten unter 
dem Ballon an 
einer kurzen Stange 


3 


0,8 






II 


Cylinder mit kegel- 
förmigen Spitzen 


200 


3,R0 


20 




Viereckig, an der 
hinteren 
Bultonspitze 




Wenig näher dem 
Ballon an einer 
kurzen Stange 


1 


OJH 






III 


Spindclform-Dogen 
=77"NfürLeuchtgas- 
fültungi 


aoo 


7,60 
(7JÔ0) 


20 


m 


Dreieckig, hinten 
an einer Leine 
senkrecht vom 

Ballon zur Stange- 


8 


An 9 m langer 
Stange mit Diagonal- 
leine 


3 


0,8 






IV 


Cylinder mit kegel- 
förmigen Spitzen 


42(1 


5,00 


29 




Viereckig, 
an der hinteren 
llallonspitze 


7 


Sattelsitz 
auf 9.-«) m langer 
Stange 


9 


i 


100 


» 


V 

Fig. 2 


Cylinder mit kegel- 
förmigen Spitzen, 
Ilallunet in der 

hinteren Hälfte 


ho 


5,00 


(86) 

W 
33 




Dreieckig, an der 
hintersten 
Auslaufleine 
am Ballon 


7 


Gitterkonstruktion 
von Im m l„;înge. auf 
welcher Korb aMotor 
befestigt sind 


IG 




toO 


60 


VI 

Fl*. :i 


Kllipsoid 
BaJkmet in der Mitte 


822 


r> 


M 




Ogival dreieckig; 
wie oben, nur mehr 
senkrecht gestellt 


9 


Wie oben, nur noch 
mit Diagonalleine 
in der Aufhangung 


l(i 


4 


210 


DM 



'i l>ir Halt« tifrnhm auf AnfaLm von Aim,- K •(. ■ t a 1 1 r r ! 



Bnm«n Wo y*r»chi»it*o« Zahlt» ïofll*|»n, «lud 
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TalHIarischc 



(Nach 



der Versuche von Santos Du mon t. 

von E. Aimé.) 



Jahr 



Datum 



Modell 



Ahfahrtsort 
und Zeil 



Art und Verlauf der Versuche. 



Erfahrungen. 



1SP8 



16. ». 
IS. 9. 
Ml ». 



I Jardin d'Accli- 
malalion 



Einwirkung des Motors erkennbar; Steuer- 
fähigkeit fehlt; BalUm knickte in der Milte 
ein und stürzte aus 400 m Höhe herab. 



Has Steuer war zu klein: die Laslvertheilung 
entsprach nicht der Vertheilung der tragenden 
Gasvolumina, die in Folge Aufblasen* des Ballon- 
nets in der Mitte sehr klein waren; daher kam 
es bei schlafTwerdender Form zum Zusammen- 
klappen des nicht versteiften Ballonkörpers. 



lS!Kt 



11.5. 



D 



Jardin d'Accli- 
matation 



Der Ballon verlor aus den Ventilen Gas 
und knickte wiederum oben in der Mitle etwas 
ein. Daher Fesselfahrt des Luftschiffes; der 
Wind warf hierbei das Luftschiff auf 
Baum. 



Eine Versteifung der Längsachse in Gestalt 
eines starren Kiels unter dem Ballon ist not- 
wendig; desgleichen eine Vergrosscrung der 
Steuerfläche. 



l win 



U, 11. 



m 



23. 11. 



Parc d'aéro- 
station de Vau- 

girard 
3 Uhr 30 Min. 



Das Fahrzeug drehte sich vom Winde 
fortgetrieben; das Steuer versagte. 



Der Ouerschnitt war als Luftwiderstands- 
fläche zu gross. Die Aufhängung des Steuers 
entbehrte der erforderlichen Starrheit: der 
Motor (3 H') war zu schwach, der Propeller 
zu klein. 



1900 



l!t. S». 



IV 



Parc d'aéro- 
station de l'Aéro- 
club 



Gefesselte Fahrt wegen Bruchs des an der 
hinteren Ballonspitze befestigten Steuers. Gute 
Eigenbewegung beim Ingangsetzen von Motor 



Der Motor |!I IV) muss noch starker und 
folglich der Ballon grösser werden. Die An- 
bringung des Steuers mus* technisch Ver- 
bessert und verstärkt werden. Der Propeller 
verwickelt sich vorn leicht im Schlepptau. 



1£K»0 



12.7. 



Longrhamps 
4 Uhr 30 Min. V 



Santos Dumont umfahrt 10 Mal die 
Kennhahn Longchamps mit jedesmaliger Lan- 
dung auf einem vorher angesagten Punkte. 
Darauf machte er eine Fahrt nach Puteaux 
hin und zurück. Endlich umfuhr er zum 
ersten Male den Eiffellhurm. Unterwegs dort- 
hin landete er auf dem Trokadero, um eine 
gerissene Sleuerleine auszubessern. Einschliess- 
lich dieses Aufenthaltes kehrte er nach 
1 Stunde 6 Minuten um H Uhr 16 Min. Vorm. 
zurück. Zum Schluss fuhr er nach seinem 
Hangar im parc d'aéroslation. 



Das Luftschiff ist unterhalb 270 m Höhe 
geblieben und hatte (nach Aime) einen Ge- 
sammtweg von 4f> Kilometer durchflogen. 
Santos Dumont hatte sich im Fahren üben 
können und Vertrauen zu seinem Fahrzeug 
gewonnen. Der Motor Buvet mit 4 Cylindern 
(lfi ITI hatte den Erwartungen entsprochen. 
Der durch den Motor bei der Fahrt dauernd 
in Bewegung befindliche Ventilator für das 
Ballonnet hat sich bewährt 



1900 



13. 7. 



Parc d"acro- 
slation de l'Aéro- 

club 
t> Uhr 11 Min. V 



Fahrt um den Eiffellhurm vor der Kom- 
mission des Deutschpreises. Nach 40 Minuten 
über dio Abfahrlsstelle zurückgeflogen, konnte 
das Luftschiff widrigen Windes wegen auf 
dem engen Platze nicht landen. Eine Havarie 
des Motors kam hinzu. Abgetrieben, landete 
Santos Dumont im Park des Barons v. Roth- 
schild. 



Es halten zwei Cylinder des Motors plötz- 
lich versagt; die Abkühlung halle nicht genügt. 



lilOO 



4. 8. 



Parc d'aéro- 
slation 
< Uhr 13 Min. N. 



Fahrt nach Longchamps in 200 m Höhe 
und Rückkehr zum Park um 4 Uhr 21 Min., 
Landung um 4 ühr 24 Min. vor dem Hangar. 



Die automatischen Gnsvenlile hielten nicht 
nicht dicht. Das l.uflsrlulT gelangle mit 
knapper Noth durch Höhcrslellen der Spitze 
hin und zurück. 



Digitized by Google 



I 



Jahr 


Datum 


Modell 


Ahfahrtsort 
und Zeil 


Art und Vorlauf der Versuche. 


F.rfahrungen. 


19« IC) 


0. H. 


V 


Parc d'aéro- 
station 
« Uhr 21 Min. V. 


Abfahrt in Gegenwart der Kommission 
mit dem Winde. Fahrt um den Eiffelthurm. 
Bei der Rückfahrt gegen den Wind entleert 
sich der Ballon und wird schlaff. Die Schraube 
fasst die hinten locker hängenden Auslauf- 
leinen. Nach Stoppen des Motors zerrcissl 
Santos Dumont, in niedriger Höhe, in 

1.' l.fiiTur auf Ann 1-' , (T..I t Ititrm IraiVwinr) /Inn 

rucniung aui nen r.meunurm ireioena, uen 
Kallon und stürzte herab auf da» Grand Hotel 
du Troradero, woselbst sein Tragekiel sich 
gegen eine Façade anlehnte. Kr wurde durch 
ein vom Dache aus herabgelassenes Tau aus 
seiner Lage befreit. 


Entweder hatte das Ballone} nicht be- 
friedigend funktionirt oder es waren die 
Federn der automatischen Ventile wieder zu 
schwach gewesen und hatten unter dem ent- 
gegenstehenden Winddruck Gas ausgelassen. 
Auf jeden Fall war der Unfall auf das plötz- 
liche Schlaffwerden des Ballonkörpers »uriicV- 
zuiunren. 


1900 


Ii !). 


VI 


l.ongchamps 


Neues Modell, mit Diagonal-Aufhängung, 
besseren automatischen Ventilen, Wasserküh- 
lung und Wasserballast wurde erprobt. Der 
Ballon verlor viel Gas und verfing sich bei 
niedrigem Flug an einem Baum des Parks de» 
Herrn v, Rothschild. 


Die Wirkung des Steuers war ungenügenJ 
Die Wasserkühlung bewährte sich. 


IM» 


1«. !l. 


V, 


Longchamps 


Erprobung eines grösseren |9 qm) mög- 
lichst senkrecht stehenden Steuers. Bei einer 
zu kurzen Wendung fuhr das Luftschiff gegen 
einen Raum. 




11NJO 


19. 10. 


VI 


Parc d'aéro- 
>tation do l'aéro- 

club 
2 Uhr -11 Min. N. 


Abfahrt mit dem Winde in Gegenwart der 
Kommission; Umfliegen des Eifelthurmes und 
Rückkehr nach dem Park. Landung daselbst 
um 3 Uhr 14 Min. 40 Sek., also 3«) Minuten 
40 Sekunden nach erfolgter Abfahrt. Der 
Preis Deutsch wird Santos Dumont mit 
13 gegen fl Stimmen bei 3 Stimmentballungen 


Das Luftschiff hat eine Eigengeschwindig- 
keit von ß.5— 7 Meter pro Sekunde erreicht Am 
F.iflelthurm in 305 m Höhe herrschte WSW Wind 
von 3,2 m Geschwindigkeit. Das Resultat ist 
nicht besonders günstig, wenn in Betracht ge- 
zogen wird, dass sein Querschnitt kleiner, sein 
Motor starker war als beim Luftschiff «La 
France», welches im Jahre 1885 die Eigen- 
geschwindigkeit von 6,6 m bereits erreicht halte 



Die Angaben der obigen Tabelle sind weit entfernt 
von einer erschöpfenden Darstellung, weil die hier zu 
Grunde gelegten Berichte der französischen Autoren über 
viele Fragen keine genügende Auskunft gaben, auch sind 
Unklarheiten in letzteren vorbanden, deren Aulklärung 
einer späteren Zeit vorbehalten bleiben dürfte. 

Santos Dumont gab den erworbenen Preis von 
100 000 Pres, je zur Hälfte seinen Arbeitern und den 
Armen in Paris. 

Die brasilianische Deputirten-Kammer soll ein Ge- 
setz befürwortet haben, nach welchem sie Saulos 
Dumont eine Dotation von 1000 000 Reis bewilligen 
will, in Anerkennung seiner Verdienste um die Aeronaut ik- 

Die Meinung darüber, ob Santos Dumont, nach- 
dem er die Zeit der Hundfahrt um 40 Sekunden über- 
schritten hatte, der Deutschpreis zuerkannt werden durfte, 
gehen, wie schon die Abstimmung der Kommission des I 
Aéroclubs ergibt, sehr auseinander. Bekanntlich haben j 



i sich in den letzten Monaten eine ganze Anzahl Bewerber um 
diesen Preis eintragen lassen. Es mag sein, dass viele 
derselben recht wenig Aussicht auf Erfolg hatten, schon 
deshalb, weil ihnen alle praktischen und theoretischen 
aeronautischen Kenntnisse fehlten. Trotzdem werden 
diese Erfinder selbst das niemals von sich glauben und 
den Preiszuspruch an Santos Dumont daher als eine 
Ungerechtigkeit empfinden. Unser Sieger will sich aber 
mit dem erreichten Resultat noch nicht zufrieden geben, 
er beabsichtigt, seine Versuche fortzusetzen und sich zu 
übertreffen, und das wollen wir freudig begrüssen. 

Ein bereits geplantes Modell Nr. 7 soll länger werden 
als Nr. G. Sein Tragkiel wird die Gondel in der Mitte 
und je einen Motor mit Propeller vorn und hinten tragen 
Durch Anordnung mehrerer, zunächst zweier, Motoren 
(ein alter Vorschlag unseres darin bahnbrechend ge- 
wesenen Ingenieurs Paul Haenlein, der auch von 
Graf von Zeppelin angenommen und ausgeführt worden 
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ist) will auch Santos Dumont seine Kraft verdoppeln, 
Er will dieser neuen Ty|>e ferner zwei Hallonets, je eines 
vi>rn und hinten, gehen und vermittelst letzterer die Spitze 
des Luftschiffes durch wechselseitige« Füllen mit Luft und 
Auslassen von Luft senken hezw. liehen. Diese letztere 



Glück sagen, das* sie ein so frisches leistungs- 
fähiges Element, wie Santus Dunmnt es vorstellt, zu 
ihren Förderern zählen darf. Sie macht jetzt einen be- 
deutungsvollen Uebcrgang durch, sie wendet sich dem 
Sport zu. Dass damit eine schnellen- Kniwickelung des 
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Idee ist jedenfalls originell und neu. Wenn aber die 
Verlängerung des Luftschiffes und die Zunahme derMotoren- 
kraft noch weiter so seinen Fortgang nimmt wie bisher, 
so werden wir die -Dumontine» sieh allmählich in eine 
«Zeppeline, verwandeln sehen! 

Wie es auch kommen mag, die Luftschiffahrt darf 



Flugschiffes innig verknüpft sein mu>s, hegt auf der Hand. 
Von diesem Gesichtspunkte aus betrachtet, ist das Ver- 
dienst von Santos Dumont sehr viel grösser, als es 
vorläulig erscheint und wie es im Allgemeinen einseitig 
und nur vom technischen Standpunkte aus bis jetzt gewür- 
digt worden ist. II. W. L. Moedebeek. 



Die Verwendung des Luftballons in China während des Krieges 1900 1901. 



Von 
Neumann, 

und Komp.-Chuf im Luftschiftvr-ßaüiillon. 
Hit 3 Abbildungen. 



Mit der Krstiirmung und Kinnahme von Tientsin 
durch die verbündeten Truppen der 8 Mächte im Sommer 
11HNI verloren die Chinesen auch ihr Ballonmaterial, 
welches sich in der Kriegsschule befand. Letztere ist 
eine ausgedehnte Anlage mit zahlreichen Gebäuden und 
Kinrichtungen der verschiedensten Art, unmittelbar am 
Peiho zwischen diesem und der Kisenbahn gegenüber 
der L'niversitüt gelegen. Kin dem Luftsehiffer beim 
Durchwandern der interessanten chinesischen Kriegs- 
schule alsbald ins Auge fallendes Gebäude ist die 
chinesische Hallonhalle, die stark an die Hallonhalle auf 
dem Tempelholer Felde 1mm Herlin erinnerte und äusser- 
lich durch die Kämpfe um Tientsin nicht besonders ge- 
litten hatte, dafür aber um so stärker innerlich, so dass 



ausser der Halle selbst kaum etwas Krwähnenswerlhes 
an Luftsehiffer-. Material übrig geblieben war. Ktwa 
T» Ballons natürlich Kugelballons — , die nach der 
Einnahme und Besetzung «1er Kriegsschulen durch die 
Verbündelen noch dort gelagert hatten, waren als gute 
Kriegsbeute entführt worden und sollen den Weg nach 
Hort Arthur gefunden haben. 

Reselzt war die abgeschlossene, von Räumen um- 
gebene Kriegsschule nunmehr mit russischen Truppen: 
die auf der Photographie sichtbaren, neben der Hallonhalle 
stehenden zweirädrigen Karren sind russische Truppen- 
Fahrzeuge; sie haben mit dem chinesischen Hallon-Material 
nichts zu thun. 

Militärisch verwandt worden ist seitens der Chinesen 
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aufli vor der Einnahme Tientsin* «1er Ballon, soweit 
bekannt, nicht; in der Zeil vor Beginn der Wirren sollen 
die Chinesen den Ballon nicht viel häufiger als einmal 
im Jahre gefüllt und dann auch meist unbemannt hoch- 
gelassen haben. 

Seitens der Verbün- 
deten waren Frankreich 
und England mit Luft- 
sehilTer-Formationcn ver- 
treten. Ein gefüllter fran- 
zösischer Fesselballon pas- 
sirte, an einem Schiffe ge- 
fesselt, im Oktober 1901 
Vang-tsim, den Pciho auf- 
wärts, also in Richtung 
von Tientsin nacli Peking. 

Eine englische Lttlt- 
schilfer-Seklion quartierte 
in Peking und machte dort 
Aufstiege, wobei auch Pe- 
king vom Fesselballon aus 
aufgenommen wurde. Die 
Sektion war marschbereit. 




hältnisse in China ausgestattetes Fahrzeug. Mit Rück- 
sicht auf die schlechten Wegeverhälttiisse in China waren 
die sonst vierspännigen Fahrzeuge jetzt mit 6 Pferden 
bespannt. Für die Füllung des Ballons sollten 20 Gas- 
behälter erforderlich sein. Das Wasserstoffgas wurde in 

Wei-hai-wei hergestellt 
und komprimiert. ZurGas- 
erzeugung dienten Zink 
und Schwefelsäure. Die 
mitgebrachte Anzahl von 
:MH) Gasbehältern sollte 
den genügenden Gas-Nach- 
schub von Wei-hai-wei 
gewährleisten; von dieser 
Zahl befanden sich immer 
je 100 Behälter bei der 
Ballon-Sektion, 100 unter- 
wegs zwischen dieser und 
Wei-hai-wei und 100 in 
der dortigen Gasanstalt 
oder auf dem Rückwege. 
An Ballons waren 12 von 
England aus mitgeführt 




ï7T\ 



Ballonen» Ii Tientun. 




um die geplante grosse internationale Expedition auf 
Schnnsi mitzumachen, die Anfang März beginnen sollte, 
jedoch in Folge weitgehenden Nachgebens der Chi- 
nesen nicht erforderlich wurde. Diese Ballon-Sektion 
bestand aus 12 vierrädrigen Fahrzeugen, davon waren 
fi zur Aufnahme von Gasbehältern, 1 für das Ballon- 
Material und 1 für das Kabel bestimmt. In der Zahl 12 
miteingerechnet war 1 speziell für die besonderen Vcr- 



und zwar Kugelballons von relativ^ kleinem Volumen in 
Folge des geringen Gewichts des verwendeten Ballon- 
stoffes : dabei sollten mit diesen Ballons, wenn erforder- 
lich, 2 Offiziere aufsteigen können. 

Im Allgemeinen sollt«' der Ballon nicht näher als 
;-î< M N » m an den Feind herangehen, was im Transvaal- 
Kriege sich nicht immer hätte durchführen lassen; so 
war £. B. bei der Einschliessung Cronje's der Ballon 
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auf direkten Befehl des kommandircnden Generals Iiis 
auf 1400 in an die Huren herangegangen, wobei der 
IJallon erheblich angeschossen und 1 Offizier verwundet 
wurde. Seine — erfolgreiche — Hauptaufgabe war bei 
«lieser Gelegenheit die Leitung des Arüllcrie-Keuers. 

In China hatte die Uallonbeobaehtung in vielfacher 
Hinsicht ausserordentlich günstige Vorbedingungen, wozu 
in erster Linie die meist hervorragend klare Luft zu 
rechnen ist, die eine auffallend weite Fernsicht vom 
Hallon aus gestattete; dazu kam ferner in günstigem 
Sinne für die Ballonbeobaehtung das mcisl ebene und fast 
baumlose Gelände in der hauptsächlich bei den Opera- 
tionen in Betracht kommenden Provinz Tschili. Die 



hohen — über Heilerlnihe reichenden - Kauliungfelder 
waren für die Erkundung durch Heiter ein recht unan- 
genehmes Hindernis*: hier war der Ballonbeobacbter von 
grossem Vortheil. Der durch die ausserordentlich durch- 
sichtige Luft in China ermöglichte umfangreiche Beo- 
baehtungskreis war geeignet, ein wirksames Gegenmittel 
gegen das recht gute chinesische Nachrichtenwesen zu 
bilden. 

Bei den schlechten Wegeverhältnissen war der 
Ballon aut dein Marsche ausserordentlich oft ein er- 
wünschtes Mittel zur Geländc-L'rkuuduug bei den Expe- 
ditionen, zumal bei dein doch naturgemäss nur dürftigen 
Karten-Material. 



Das Zeppelin'sche Luftfahrzeug. 

Von 

Oberingenieur Hugo KB tiler. 
Mit 18 Abbildungen. 

Als Graf von Zeppelin Anfang* der !K)er Jahre der praktischen 
Ausführung »eines bei ihm schon längere Zeit zuvor bestehenden 
Projektes eines lenkbaren Luftschiffes näher trat, waren Grund- 
lagen und Vorbilder für ein solches nur äusserst spärlich vor- 
handen. Deutschland selbst halle damals in den Arbeiten des 
Ingenieurs Haenlein aus Mainz im Jahre 187'2 nur einen einzigen 
Versuch aufzuweisen und dieser musste, in Folge ungenügender 
Geldmittel, dem erstrebten Ziele nahe, aufgegeben werden. 

F.rst in den Jahren INXf und lKKTi wurden in Frankreich 



neue Versuche, das Luflmeer mit lenkbaren Fahrzeugen zu durch- 
queren, angestellt und zwar unler Leitung der beiden französichen 
Hauptleute Kenard und Krebs. Diese halten, zugestandener 
Maassen auf llaenlein's Versuche sieh stutzend, ein Luftfahrzeug 
ge baut, das als das erste praktisch erprobte bezeichnet werden 
kann, indem es bei 6 unter 7 stattgehabten Aufstiegen an seinen 
Ausgangspunkt zurückkehrte. 

llaenlein's Versuch konnte leider, da nicht bis zur Fahrt 
gediehen, nichts lehren, der BenardWhc dagegen zeigte, dass 
es mit grossen Schwierigkeiten verknüpft ist, Gashüllen nur durch 
mit Ballonnet» erzeugtem inneren Feberdruek stets prall und damit 
in für höhere Fahrgeschwindigkeit nöthiger steifer Form zu erhalten, 
dass tief hangende Gondeln mit ebenfalls sehr tief unler dem 
Widerstandscentrum angebrachter Schraube eine ruhige Fahrt 
unmöglich machen und Stampfen des Fahrzeuges im Gefolge 
haben, dass bei elektrischem Betrieb mit Säure-Batterien als Kraft- 
quelle neben hohem Gewicht pro P.S. nur kurze Betriebszeil, n 
möglich und dass grosse Schrauben mit geringer Tourenzahl 
geringen Nutzeffekt haben. 

Auf Grund dieser wenigen Vorgänge und nach eingehendem 
Studium aller für eia zu langen Fahrten geeignetes lenkbares 
Luftfahrzeug erforderlichen Eigenschaften in rein technischer wie 
aeronautischer Beziehung liess Graf Zeppelin in den Jahren 1S!I2 
bis 1H1H durch seinen damaligen Ingenieur, Herrn Kobcr, eine 
Beihe von Versuchen anstellen, um einerseits Aufschluss zu er- 
halten über die damals für den Bau von Luftfahrzeugen vorhan- 
denen und noch nicht genügend geprüften Materialien, wie Aluminium 
und dessen Legirungen, Seiden und Baumwollstoffe für Ballon- 
hüllen, Bamieschnüre für Ballonnetze, andererseits aber auch 
des mit Benzinmotoren damaliger Konstruktion bei 



Forderung bestimmter Kraftleistung sich ergebenden Gewichtes pro 
P.S., hauptsächlich auch betreib der bestgeeigneten Propeller. 

Aus diesen Versuchen cing das Graf von Zeppelin im Jahr 
IKihi ertheille D. B. P.Nr. 98 680, betr. ein lenkbares Luftfahrzeug 
mit mehreren, hinter einander angeordneten, Tragkörpern hervor, 
in dessen Beschreibung es heisst: 

«Um dem Luftfahrzeug eine feste Form zu geben, ist das- 
selbe mit einem Gerippe aus Röhren. Drahtseilen und Drahtgellechten 
versehen, über welches eine äussere Hülle aus Seidenstoff oder 



ähnlichem Material gespannt ist. Versteift wird das Gerippe (aus 
Bohren) im Innern durch Zwischenwände, Vertikalstrcbcn, zwischen 
diesen liegenden Utnfangringen und Diagonalstreben. 

Durch die erwähnten Zwischenwände wird das Luftfahrzeug 
in einzelne Abtheilungen — Kammern — gelheilt, in welche ent- 
sprechend geformte Gashüllcn zusammengefaltet, eingebracht und 
dann mit Gas gefüllt werden. Diese Anordnung, die jedoch nicht 
zur vorliegenden Erfindung gehört, sondern durch Patent Nr. SM HH~ 
geschützt ist, ermöglicht, die Testen Kammern als Gasräumc zu 
benutzen, ohne das Gas bei der Füllung mit der in der Kammer 
befindlich« atmosphärischen Luft in Berührung zu bringen. Die 
Füllung geschieht jedoch ohne Beeinträchtigung der durch die 
Äussere Hülle slets erhaltenen cylindrisrhen Form des Fahrzeug- 
gerippes nur bis zu dem Grade, dass noch der erforderliche freie 
Raum bleibt für die Ansdebnung des Gases hei Erhebung in grössere 
Höhen und bei Erwärmung. Durch diese beschränkte, alier doch 
genügenden Auftrieb verleihende Gasfüllung wird erreicht. da>s 
die erforderliche Gasmenge auch bei Fahrten von sehr langer 
Dauer erhalten bleibt. Die Gashüllen sind mit Sicherheitsventilen 
und Auslassventilen versehen, welche jedoch für gewöhnlich nicht 
bethiitigt werden. Hm zu vermeiden, dass bei langen Fahrten 
zum Ausgleich der durch Verbrauch von Belriebsmaterial ent- 
stehenden Verminderung des zu tragenden Gewichtes Gas aus 
den einzelnen Hüllen ausgelassen werden muss, was in Folge 
Eindringens von Luft ein Verderben des Gases zur Folge hätte, 
werden in einzelnen Kammern neben den Hüllen besondere Ncben- 
hüllen, sogenannte Manövrirbehälter von demselben Durchmesser 
und entsprechender Länge angebracht. Bei der Füllung werden 
diese besonderen Manövrirhüllen vor den Hüllen, mit welchen sie 
verbunden sind, mit Gas {«füllt, so dass sie ihren Platz behalten, 
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wenn nachher die Füllung der Hülle erfolgt. Wird nun, sobald 
die Gewichtsverminderung dies erforderlich macht, aus der Manövrir- 
hülle Gas ausgelassen, so hreitel sieh die Hülle unter der Wirkung 
ihres nach oben drückenden (iasinhalles aus, his sie nach Ent- 
leerung der Manövrirhülte den ganzen oberen Theil der Kammer 
ausfüllt. Die Hüllen bewahren auf diese Weise ihren vollen Gas- 
inhalt. Unter dem Luftfahrzeug belinden sich, fest mit demselben 
verbunden, zwei oder mehrere Gondeln zur Aufnahme der Kührer, 
der Triebwerke und des Betriebsmaterials. Jedes Triebwerk bethätigt 
zwei zu beiden Seilen des Trageylinders ungefähr in der Höhe 
des Widerstandscentrums angebrachte Luftschrauben. 

Durch das gegebene Gewicht eines Motors wird die zu seiner 
Hebung erforderliche Gasmenge bestimmt. Zu dieser tritt die 
Gasmenge hinzu, deren Auftrieb dein Gewicht des übrigen Fahr- 
zeuges entspricht. Für einen Cylinder, welches diese» Gas auf- 
nehmen soll, ergibt sich daraus ein bestimmter kleinslmöglicher 
Durchmesser, indem die Gewinnung des zur Gasaufnahme er- 
forderlichen Raumes durch Verlängerung des Cylinders, in dessen, 
behufs der nöthigcn Festigkeit, zu schwer werdendem Hau ihre 
Grenze findet, 

Die Anordnung des Verlegens der Motoren auf die ihrem 
Gewicht entsprechende Cylinderlänge ermöglicht daher allein die 
Anwendung mehrfacher Triebkrafl ohne Ver-:rösserung des Cylinder- 
durchmessers und mit diesem des Luftwiderstandes beim Kahren. 

Die Seitenslcuerung des Luftfahrzeuges geschieht durch zwei 
Steuerruder, welche oben und unten an dem Vordertheil des 
Luftfahrzeuges angebracht sind und von dem vorderen Betriebs- 
raum aus gesteuert Werden. 

Um das Luftfabrzeug in die gewollte, wagrechte oder schräge 
läge zu bringen, be/.w. es in dieser zu erhalten, ist unter jedem 
Tragkörper ein Gewicht mittels eines Flaschcnzugcs aufgehängt. 
Die Laufkatze, an welcher der Flaschenzug befestigt ist, ruht 
fahrbar auf einem am Mantel des Tragkörpers befestigten Draht- 
seil und kann durch ein endloses Zugdrahtseil, welches Uber 
zwei von der Mitte des Tragkörpers gleich weit entfernte drehbare 
Trommeln mehrfach umläuft, zwischen diesen Trommeln hin- und 
hergezogen werden. An jeder der beiden Trommeln befindet sich 
eine mit der Trommel zugleich sich umdrehende Schnecke. Die 
Windungen der Schnecke sind derarl berechnet, das* Von ihnen 
nach dem Laufgewicht gespannte Drahtseile, indem sie »ich, das 
eine auf-, das andere abwickeln, stets gespannt erhallen, wenn 
die Lage des Gewichtes durch Verschiebung seiner Laufkatze 
geändert wird. Diese Anordnung bewirkt, das» bei wagrechter 
Lage des ganzen Tragkörpera. gleichviel wohin das Laufgewicht 
zum Ausgleich der anderweitigen Gewichtsverlegungen (z B. Ilrts- 
veränderung von Menschen) verschoben werden muss, die beiden 
Drahtseile stets in leichter Anspannung bleiben. Dadurch tragen 
sie selbstwirkend zur F.rhaltung der wagrechten Lage bei ; denn 
wenn z. B. das Vorderende des Tragkörpers sich zu heben begönne. 
So würde das Laufgewicht in seinem Bestreben, senkrecht unter 
der Laufkatze zu bleiben, einen Zug in dem zur vorderen Schnecke 
laufenden Drahtseil ausüben. Soll der Tragkörper in einer z. H. 
aufwärts gerichteten Lage erhalten werden, so übt das vordere 
Drahtseil zwar fortwährend einen Zug aus, jedoch verstärkt sich 
derselbe, sobald die Spitze sich noch weiter erheben will. 

Die Aufhängung des Gewühles nntlels eines Klaschenzuges 
geschieht, um dasselbe während der Landung hochziehen zu können. 
Will man das Gewicht, auch während es t hei! weise oder ganz 
hochgezogen ist, muh als einfaches Laufgewicht benutzen, so 
kann man die Schnecken von der Verbindung mit den Trommeln 
auslösen und die Drahtseile vom Gewicht abhaken, damit diese 
nicht störend herabhängen, 

Unter dem Kahrzeug befindet sich ein Laufgang, von welchem 



aus man mittels Strickleitern narh allen Seiten des Fahrzeuges 
gelangen kann-. 

Vollständig übereinstimmend mit dem in der Patentschrift 
Ausgesprochenen fertigte Ingenieur Kober genaue Konstruktions- 
pläne und Berechnungen für ein Luftfahrzeug, das mit Motoren 
damaliger Leistung und Konstruktion bei gegebenem Gewicht eine 
Geschwindigkeit von 8 m pro Sekunde erreichen sollte. 

Während Graf von Zeppelin noch bemüht war, an Haud 
dieser Berechnungen und Konstruktionspläne, die von hervor- 
ragenden Technikern geprüft und für gut befunden wurden, das 
Kapital zum Bau eines Luftfahrzeuges seines Systems zusammen- 
zubringen , hatte der österreichische Ingenieur Schwarz mit 
Hülfe des Kommerzicnralhes Berg in Lüdenscheid, aus dessen 
Fabrik Schwarz das nöthige Aluminium bezog, ein Luftfahrzeug 
gebaut, das ein mit dünnen Aluminium-Blechen als Gashülle 
überdecktes, ganz aus Aluminium hergestelltes steifes Gerippe 
zwecks Erhaltung der Form besass. 

Leider machte dieses, mit nur vieler Mühe gasdicht erstellte 
Fahrzeug im November 1MB? nur einen einzigen Aufstieg, der 
jedoch in Folge ungünstiger Umstände so unglücklich endete, dass 
es sich ZU einem zweiten Aufstieg nicht mehr erheben konnte 

Der Versuch hatte gelehrt, dass das Fahrzeug wohl lenkbar 
und ein steifes Gerippe zwar für Erhaltung der Form und für 
sichere Montirung und Verbindung zwischen Hallongcrippe, Gondel 
und Maschinerie vorlheilhaft »ei. dass es aber auch geradezu un- 
möglich ist, mit dünnen Blechen grosse, gasdichte Hüllen zu 
schaffen. 

Inzwischen hatte auch Technik und Industrie in fast allen 
Zweigen, welche Material zu einem Luftfahrzeug liefern können, 
erhebliche Fortschritte gemacht: Die Motor-Technik bot leichtere 
und stärkere Motore, die Alu minium- Industrie widerstands- 
fähigere Legirungen neben der Möglichkeit, dieselben fast in be- 
liebigen Legirungen herzustellen, und die Ballonstoff-Industrie 
endlich trat mit leichten, den früheren gelirnissten Seidenstoffen 
an Dichtigkeit mindestens ebenbürtigen, an Felddienstfähigknl 
überlegenen, gummirten Baumwollstoffen auf. 

So bestand denn die Aufgabe des Verfassers, als er im 
Sommer DliiH, nach erfolgter Gründung der Gesellschaft zur För- 
derung der Luftschiffahrt, welche den Bau eines Luftfahrzeuges 
nach dem System von Graf Zeppelin zum Zweck halte, in die 
Dienste derselben trat, zunächst darin, die vorliegenden Berech- 
nungen und Pläne den oben erwähnten Fortschritten der Technik 
und Industrie unter möglichster Einhaltung der bereits festgesetzten 
Ausmaasse und Gewichte derart umzuarbeiten, dass mit dem Bau 
eines Luftfahrzeuges alsbald begonnen werden konnte. 

Nach dem umgearbeiteten und zur Ausführung gelangten 
Projekt besteht das Fahrzeug ebenfalls aus 17 Abtheilungen uiul 
zwar 1 1 cylindriscbe à K in, 2 cylindrische ü im und -4 conische 
i'i H m zu je zweien den Gesehossspilzen nachgebildele Spitzen bil- 
dend. Die ganze Länge des Fahrzeugs beträgt 128 m, der innere 
Durchmesser 11,3 in. der äussere 11,6 m. Sämmtliche iJüigsträger 
und („tuerringe sind als Gitterträger ausgebildet. In jeder der unter 
den -t m-Ablheilungcn angehängten Gondeln befindet sich ein 
Benzinmotor, welcher mittelst Wendegetriebe, schiefer Welle uml 
conischer Räder die in Höhe des Widerstandscentrums seitlich an: 
Gerippe angebrachten Propeller antreibt- Zur Steuerung in der 
Borizontalebene dienen i Steuerflächen, hiervon 2 vorn an der 
Spitze, je eine oben und unten in der Mitlclebene und 2 hinten 
zu beiden Sellen des Gerippes in Höhe der Längsaxe. Unter dem 
Gerippe erstreckt sich ein von den Gondeln aus begehbarer Lauf- 
gang, lose an die unteren Längsträger angehängt ; an dem vor- 
dersten und hintersten Theil dieses Laufganges ist an Laufkatzen 
hängend das aus Slabltrosse und Bleigewicht bestehende Laufgewicht 
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verschiebbar. Innerhalb des Gerippes an den Querwänden ange- 
brachte Säcke nehmen Wasser als Ballast auf und kiinneu von 
der vorderen (ion.li l aus entleert werden. Manovrirvcnlilc gestatten 
das Auslassen von fias, während Sicherheitsventile durch selbst- 
thäliges Oeffncn zu hohen Gasdruck verhindern, Sprechmhr, 
Maschincntelegraph und elektrische Klingel dienen zur Bcfehls- 
iihcrmittlung und Verständigung zwischen den Gondeln. Haltetaue 
erleichtern Befestigen, Manövriren. Ablassen und Wiedereinbringen 
des gasgefiillten Fahrzeugs. 

Ui der Folge mögen die Hauptlheile des Luftf-ihr/enges. wie 
es im vorigen Jahre zum Aufstieg kam. der Reihe nach besprochen 
werden. 

1. Daa Qerippe. 

In den Koher'schen Berechnungen und Konstruktionen, aus 
welchen oben erwähntes Talent hervorging, waren 17 Abiheilungen 
vorgesehen und zwar 1 1 zu je H m. 2 zu je 4 m und 4 zu je 2 m die 
Spitzen bildende Abtheilungen, i Diese waren im Kntwurf als 
Halbkugel, in der Auslflhrung als Umdrehungsellipsoide gedacht.) 

Das sich ab räumliches Fachwerk darstellende Gerippe war 
um einigen Anhalt zu bekommen, für die grössten auftretenden 
Kräfte in den Ungsträgcrn als einfaches Fachwerk aufgehst. 

Wahrend des Fluges liegt die llauptbeanspruchling des Ge- 
rippes in einer Vertikalebene durch die Fahrzeugaxe und wird 
hervorgerofen durch Kigengewicht , Nutzlast, Gasauflrieb sowie 
Winddruck von (dien oder unten beim Fahren unter Bcnulzung 
der schrägen Flache. 

Die llonzonlalbeansprnchung ist viel geringer : sie entsteh! 
durch Ruder-Reaktion und durch Windbelaslung hei der Fahrt 
<|Uer durch verschieden starke oder ungleich gerichtete Wind- 
slröme Fine Torsionsbeansprtichiing tritt auf, sobald die Resiil- 
lirende der einzelnen l-asten nicht durch die Fahrzeugaxe gehl. 
Diese beiden letzteren Beanspruchungen, sowie auch dasjenige 
Moment, welches durch einen aussen am Gerippe heraufkletlernden 
Mann erzeugt wird, dürften mit Rücksicht auf die sonst gewählte 
Sicherheit der Konstruktion wohl vernachlässigt werden. 

Die Beanspruchungen, welche während der Verbindung des 
Fahrzeuges mit der Knie auftreten, sind unberechenbar. Die hohen 
1 Vstigkeitsgrade, welche gegenüber den Beanspruchungen wahrend 
des Fluges angenommen worden sind, lassen mit Sicherheit er- 
warten, der Bau »erde den Beanspruchungen beim Landen und 
der Fesselung in massigem Winde islets gegen den Wind, sodass 
nur die Fahrzeugspitze den Druck aufnimmt) gewachsen sein. 

Ausgedehnlere theoretische I ntersuchung über die Bean- 
spruchung der einzelnen Theile und deren Dimensionen hei ge- 
ringstem Materialaufwand dürften insofern nur theoretischen Werth 
haben, als es für die praktische Ausführung eines Fahrzeuges, 
über dessen zweckmässigste Konstruktion und dessen Verhallen 
im Betrieb keinerlei Krfahrungen vorliegen, wenig angezeigt er- 
scheinen dürfte, die Zahl der zur Verwendung kommenden Profile 
unniUliig zu vermehren und damit die Montirung zu erschweren. ' : 

lj U« VtrfkMM »Irrin hier In miV.ll. -h«lr r Kurze rio.ii »iiiufco l'uukl 
lüftmanta rrklârt er die Bi'an»|.ruehi»n*- .1.-. F»hr»ru(re« mit .lern lt>~lru b«i .1er 
I.. if, .long (or unlM-mhrnliar. «n.lrccr«nl- rruarl.'l er mil Sicherheit da. Y ihr t ruf 
« cr.b- Ar ..Iben mit lturk*i*hl auf dir hohen K. «li»k. il.itru.li'. die er rur den 
Klu| an*, nomme» .ni. hl berechnet) hat, irc«ra. h«en »ein. Ausgedehnteren Knlcr- 
-u.huin.n in die».r lliti.it.hl und Ober dm IW>an»|iritrhiinf rin/rliwr Thcilr 
»(.rirhl er nnr lhcr< Ii», he- Inlcrc-c in. Al.- r »> r«d. lull II«, k-i, hl aul dir 
,»rakli». Im. Verwendung -I.'» KaJirSMigtM waren einige theoretische rnter-iKhungen 

angcjeigl Und mêgli- Ii (ov% e»>*0 , Vor All- in dir Hauptfrage : Hi* TM welchem 

(«rade darf iin» au- dem r'ahntrnge entwichen »rin, damit da»-ell.r, auf ■•-inr 
beuten tinndeln gestellt, »ich nicht tu »ehr durchbiegt IVI»rhau|>l macht dir 
K..n»1rukti..n dt'» Fahrzeuges in. dir den hindruck einer *.-hr )nrkl''n Kun- 
k trilkli..n llUtl llefi.hl . jii I ,'i;n, 1 1 - r 1 > - her 1 1 r ■< f CHI nf ..„.,,! Ii, . 'I | 

in diesem ungewöhnlichen r'alle n... h n.'.glii*b war. K K 



Kin praktisch brauchbares Luftfahrzeug muss l»ei Wahrung 
der Forderung möglichster Leichtigkeit der einzelnen Tbeile aaeli 
mögli« liste Gleichheit derselben zeigen, um so eventuelle Schäden 
hei kleinem Materiallager rasch und gut ausbessern zu können 

Feiner ist es beim Kntwurf eines derartigen Fahrzeugs von 
grosser Wichtigkeit, Inhalt und damit Tragfähigkeit derartig zu 
bemessen, dass dem Konstrukteur selbst nach Aufstellung einer 
äusserst genauen Gewichlsberechnung für etwaige Aenderungeu 
wahrend des Baues, oder in Folge von Krfahrungen, gemacht bei 
verschiedenen Aufstiegen, noch ein ziemlich grosser Spielraum 
verbleibt zwischen zulässigem Maximalgewicht und gegebener 
Maxiinal-Tragfähigkeit, ohne den absolut nothwendigpn Ballast zu 
sehr einzuschränken. Inwiefern dieser Forderung gerecht wurde , 
dürfte die weiter untenstehende fiewirhlszusammenstcllung 
zeigen. 

In dem Kobcr'schen Entwurf waren als Llngsvprbimlung 
der aus Profilen gedachten Querringe, und zwar oben und unten 
entsprechend den bei der Auffassung als einfaches Fachwerk sich 
ergehenden grossen Kräfte. Aluminiumrohre von grossem Durch- 
messer bei geringer Wandstärke vorgesehen, im übrigen Theil des 
Imfanges Bohre von 40-f-äO mm » bei 2 mm Wandstärke. Die 
Verwendung von Rohren erforderte an deren Xusammenstoss mit- 
einander und den J, Profilen, da nur Verschraubung vorgesehen 
war, Muttern und vielerlei schwere in der Ausführung wie in der 
Montage und eventuellen Reparatur grosse Schwierigkeiten verur- 
sachende Gussslüeke. 

Ferner machten die erforderlichen Diagonalen ein Durch- 
dringen der Rallunhüllen nnthwendig. was zwar möglich wäre, 
aber In der Ausführung und im Betrieb dennoch verschiedene 
riiaiinehmlichkeilen im (iefolge hätte. 

Da die Herstellung langer Aluminiumrohre und besonders 
derjenigen mit grossem o Ibis 250 mmi damals nahezu unmöglich 
war. und auch die Festigkeit der erforderlichen Gewinde zu 
wünschen übrig lies«, neben dem oben erwähnten Nachtheil der 
schwierigen Montage und dpr Schwere der Verbindungs-Gussstückc, 
enlschloss sich der Verfasser im Oktober 1K98 zum Krsatz der 
Rohr-Konstruktion durch eine solche aus fiitlerträgern und zwar 
für die Querringe und Längsträger, nachdem diese Art der Aus- 
führung sieh beim Schwarzsehen Ballon als praktisch brauchbar 
erwiesen hatte. 

Die Dimensionen der Profile sind so gewählt, dass im Ver- 
gleich zu der Konstruktion aus Röhren bei gleichem Gewicht die- 
selbe Festigkeil und Steifheit der oberen und unleren GwtUO| 
erreicht wurde, ausserdem bei Anwendung derselben Profile für 
die der Nculralaxe zunächst gelegenen Längsträger eine starke, 
besondere Anordnung erübrigende Horizontalversleifung ermög- 
lichte. 

Nachstehende Tabelle zeigt die Gewichte, Trägheit«- und 
Widerstandsmomente der einzelnen und zu ]* Trägem zusammen- 
gesetzten Profile. 



Prolil 


1 


1 


1 


1 


L 


L 


lé 311 1 


41) »,. 






Î0»/J 


MJ0Î 


Querschnitt in cm . . . 


2,04 


2.01 


1,44 


1,10 


in 


0,76 


Gewicht pro m'kg . . 


0,7« 


OySOB 


0,432 


0,360 


0,333 


1 1,228 


Trägheitsmoment J cm* 


4,1K 


3,26 


I.KI 


1.470 


o.:w> 


0.2K1 


Wideralandsmoment 














Wem* 


:i,2» 


'2 fil 


l,«lfi 


1,846 


1,445 


0,467 


J Trägheitsmoment . . 


322,(1« 


247.72 


\H>.m 


147,90 






J. Widerstandsmoment. 


:tö,7H 


27.41 


20,3 


10,43 
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Kipur I bis 9 teJfen die Zusammensetzung eines J Trägers 
und dessen Verbindung mil einem Unerring uni! Versteifung durrh 
Kreuze. AI» Material ftlr du- Profile wurde Chrom-A I u i n i n i u m nach 
dem Verfahren des Kommerzienrath Karl Hers in Lüdenscheid 
verwendet. 

Die nach den Plänen des Verfassers in den Werkstätten der 
Finna Wilhelm IJerg in Lüdenscheid unter Kontrolle der Gesell- 
schaft zur Forderung der L'tflsrhitTthrl he.-g Hlelltfi.1 Trüjer, Ring! 

Fi« 1. 



Fignr I u à uibl die Längsansirhi des G er i pp e » mil der \biin- 
derung des Laufsteges nach dem J. Aufstieg, sowie verschiedene 
Quersrbnitle. aus welchen die Vorthcilung der Profile und die 
Konstruktion der Querwände ersichtlich ist. Die tie-Hinmtl.Ingc 
des Gerippe* beträft \2X tri . der innere Durchmesser ll.lt m, der 
äussere ll,i>l! in. Die Zahl der Ablheilungeu blieb wie früher IT, 
hiervon II à H m, 2 ;t 4 m und i ft 8 m zu je zweien die 
den <;eschosss|iitzen nachgebildeten Spitzen bildend. Als Qiicr- 
Kiif. t Fi?. 3. 
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NittvirhindilHjt* dir ItUrtrtfir-KeMtr kl, ob 



flifr. 




Fig. I — Cerippe des Ztpf tlm icht« LafUckltlei 



SO»« CD. 



Seniitf. 




pumcimiUt <l» Cirippu. 



Segmente ele. wurden in der auf dem Hodensee schwimmenden 
Halle ,'s. Z. d. V. d J. !««>, & tHWUl unter Leitung des Ver- 
fauers zu dem auf Tulel 1 dargestellten Gerippe iiuainmrn|BlnMit 
In verschiedenen liiiustaiheu wurde das ticrippe llclastungspi oben 
unterworfen und hierbei eine grosse Steifigkeit desselben sowie 
*chr gute Vorspannung der e nzelnen L.'lngslritttcr unter einander 
gefunden. 



schnittsform für das Gerippe wurde nicht der Kreis, sundern das 
reguläre HEck gewählt, da sieh die über die Längstrüger ge- 
spannten Netze und Stoffe beim Kreis(|uersrhnill nur an den Quer- 
Wiiiiilen iler Kreisform anpassen würden, im I cbrigen aber zwischen 
den Längslriigern sieh einschlagen und von >elhsl ein der Zuhl 
der Letzteren entsprechendes Vieleck bilden. Zwischen den Quer- 
wänden sorgen im rmfaiigc des Vielecks gespannte Aluniimiim- 



Digitized by Google 



1 1 



Rämlcr. welche in den Spitzen durch Proülslä) r«elzt sind, die 

Träger gleichzeitig sinternd, fur den richtigen Abstand derselben, 
während in den Feldern zwischen denselben diagonal gespannt I 
Dronzedriihte gleichsam den Windverband bilden. Die zwischen 
die Läng s Irriger gespannten, aus Itamicfascr hergestellten Netze 
bilden nicht nor eine Slul/e für die Gashüllcn und äussere Schulz- 
hiille, sondern auch eine wesentliche Verstärkung des Zusammen- 
hangs der Längsträger unter sich. Diese ist eine derartig gute 
und im ganzen Umfang der Konstruktion wirkende, dass ein Mann 
auf einem einzelnen Längslräger, ohne Beschädigung desselben, 
von einer Querwand zur nächsten gehen kann. Alle Vi rbindungen 
der Profile unter sich sind durch Nietung hergestellt und zwar 
mit Aluminium-Nieten, welche hei ausreichender Festigkeit eine 
rasche und beoueme KaltNielung von Hand gestatten Die 21 eckigen, 
elienralls ans J Probien hergestellten Querringe (Fig. ö) haben 
Diagonal- und Sehnen-Spannung aus Slahldrahtseden ca. Hott kg 
Bruchfestigkeit; mit Spannvoimhlung. Die Diagonalen, deren je 2 
von den entsprechenden Endpunkten ausgehen, weiden in der 
Milte der Wand durch einen aus J_ Profil hergestellten Hing aus- 
einander gehalten. Ausser diesen Diagonalen gelvn von den beiden 
oberen zu den entsprechend unteren und von den beiden äussersten 
linken zu den beiden äussersten rechten Fcken parallel laufende 
Slahldrahtscilc, welche die Aufgabe haben. Deformationen der 
Querwände in diesen beiden Ilaupirichtungen zu verhindern. 



Fig. ß gibt ein ungefähres Bild der ßelastungsweite des 
Gerippes — entstehend aus lcherscliuss von Auftrieb Uber Gewicht 
der Ahlheilungen — bei gasgefülltem Fahrzeug und gefüllten 
Ballast-Säcken, in welchem Falle eine Verbiegung des Gerippes 
kaum sichtbar ist. wie beim 2. Aufstieg konslatirt werden konnte. 
Durch Wegnahme des Ballastes entsteht eine Kraflvertheilung, 
welche die l-iingsaxe in der punktirlen Art zu deformiren sucht. 
Heim 1. und 3. Aufstieg hatte sich, da an der Stelle des grösslen 
Auftriebs fast kein Hallasl vorhanden war, eine deutlich sichtbare 
Durchbiegung der Fahrzeugmitte nach ölten von 20 bis 25 cm 
eingestellt.*) Diese kann wohl durch Verstärkung des Gerippes 
herabgemindert werden, wie durch oben erwähnte Laufschiene in 
kleinem Maasse erreicht, doch dürfte sie sich bei der Elastizität 
des Aluminiums nu ht ganz verhüten lassen, wohl aber auf ein 
kleines, kaum nachteilig wirkendes Maass reduziren. Nachteilig 
wirkt die Durchbiegung hauptsächlich bei der Vorwärlsfahrl, indem 
die durch diese geschaffene Drachen-Fläche ein Bestreben des 
Fahrzeuges, nach vorn ZU kippen, bewirkt. Die bis jetzt ge- 
troffenen Gegenmassregeln sind weiter unten bei den Steuer-Vor- 
richtungen beschrieben. 

An den H grossen Quci ringen sind mittelst Uesen je 
2 llallelaue angebracht, die das Befestigen und Manövriren des 
gasgefiilllen Fahrzeuges auf dem Flo*s und das Aullassen von 
demselben in bequemer Weise ermöglichen, aber auch das auf 



m m m m m m m* — m 

\ , ! , i , 1 , 1 i 1 i I l I fi 




rte & - 

Die Sehnen bilden 2 Sechsecke als weitere Verspannong des 
Hinges. Diese Diagonalen und Sehnen sollten nach dem eisten 
Fntwurf aus Aluminiuindrahtseilcu bestehen, doch halle sich 
schon während der Montage deren Unbrauchbarkeit erwiesen 
und Krsatz durch Suhlseih- nölhig gemacht. 

Bis zum 1. Aufstieg erstreckte sich über den rylindrischen 
Theil des Fahrzeuges ein an den beiden unteren Längsträgern 
mit Drähten angehängter Laufgang, aus Aluminium-Profiten und 
gelochten Blechen bestehend. An der l'nterseite des vor der 
vorderen und des hinter der hinteren Gondel liegenden Thciles 
dieses Laufgauges war mittelst Drahtseil von Hm kg Gewicht ein 
l,aufgcw ii ht von ebenfalls LOO kg bei einem Durchhang von 26 m 
verschiebbar angehängt. 

Die Erfahrung des I. Aufstiegs zeigte, dass ohne Gefahr der 
Ticfliang reduzirt werden kann, womit zugleich dessen Narhtheilc 
i Forderung von Schwingungen quer zur Längsaxc, Verstärkung 
der Aufwölbung des Fahrzeuges etc.) und Gefahren i Hängen- 
bleiben bei Landung u. s. w I vermieden werden. Zugleich konnte 
der, da lose angehängt, zur Versteifung des Gerippes nichts bei- 
Laufgang durch eine mit den unleren Ix-idcn Längs- 



trägern durch Streben starr verbundene und somit gleichzeitig 
versteifend w irkende ^Schiene ersetzt weiden. An dieser zwischen 
den beiden Gondeln sich erstreckenden Schien.' wurde das nun 
IM kg schwere Uufgewicht in der auf Textblatt I ersichtlichen 
Weise verschiebbar angehängt. Diese Schiene gestattete ausser- 
dem noch das Gehen eines Mannes von einer Gondel zur anderen. 



dem See gelandete Fahrzeug leicht wieder auf das Floss 
bringen lassen. 

2. Maschinenraum« (Gondeln) mit Motoraxrtnge, 
Propeller und OoBchwlndigkelt 

Die beiden Pontons nachgebildeten Gondeln sind vollständig aus 
Aluminiumblechen auf einem aus verschiedenen Profilen zusammen- 
gesetzten Gerippe gebaut I 1 ;" Aufii.ingut« UnierilftUj der l in- 
Abiheilungen ist mittelst Aluminium-Rohren Mi) erfolgt, welche 
am Gerippe in besonderen aus Aluminium-Bronze hergestellten 
Lagern mittelst Bolzen eingehängt sind, während sie in den 
Gondeln mil entsprechenden Spanten versrhraubt sind. Aus 
Höhren bestehende Streben und nach dem Gerippe gespannte 
Drahtseile verhindern eine Aenderung der Aufhängung bei Schief- 
stellung des Fahrzeuges. Die vonlere und hinlere Gondel sind 
vollständig gleich gebaut. In jeder Gondel befinden sich ausser 
den Einrichtungen für Befehls-lebermitlclung Vorrichtungen für 
Ballast-Ausgabe. Steuer- und Laufgewichts-Bewegung u. s w. In 
jeder Gondel befindet sich ein -Icvlindriger Benzin-Motor mil 
Bosch'scher elektrischer Zündung, Konstruktion Daimler, mil 
einer Leistung von 11,7 P.S. bei liH> lmdreliungen per Minute; 
sein Gewicht beträgt ohne Kühlwasser HrCj kg incl. Schwungrad, 

*.i (HcMf lletrag <l'r Itarrhhiffting »urdo iw* «Vr Fahrt in der Hall« 
trmrn.cn Wik fr->«* MmIIm wiihrcml ,1er Fuhrt w«r, wo »w »ut Arn Photo- 
fraphirn wk Mhiir knrm aaf linind Aii nrr Mi -<un» nicht I^»timml wurdrn. 
Iii- /u wrk-lM-ni lletr««r >i. h .lie-. l»..- .tun h V. i-lriluiifni hrrttneticn Itml, 

Ii. t 
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d i. 2« kg pro P.S. Die Kühlung des Hir jeden M..t..r noth.gen 
Kühlwassers erfolgt in einer ca 50 in langen, aus Aliitniiiium- 
röhrcn von 2K mm I. \V. und 1 nun Wandstärke hergestellten 
Rohrleitung, auf welche zwecks Vergn'isseriing der Ausslrahlungs- 
Oberfläche pro Metpr-Länge ra 88 Aliiminitlin-Ki|>|>cn von 82 mm 
äusserem » aufgesteckt sind. Die so erhaltene kühlende Ober- 
llärhe beträgt ra. 27 n,m, während die Rohrleitung, Motor und 
/wischentopf ra. 541 Liier Wasser hallen. Kme am Motor ange- 
brachte kleine Zentrifugalpumpe bewirkt den Kreislauf des Wassers 
Hin- und Rüokleitung sind senkrecht unter einem der unteren 
IJingstrflger aufgehängt. 



Propellerwellen durch schief liegende hohle Wellen und konisch. 
Räderpaare angetrieben. Mit Rücksicht auf die Möglichkeit von 
Deformationen des Gerippes und in Folge dessen Aenderung d< i 
Lage der l'ropellerwelle sind zwischen die oberen konischen 
Räder und «las Wechselgetriebe in jeder Welle 2 Kreuzgelenk- 
kuppelungen ans Aluuiinium-Rronce mit Stahlbolzcn geaetxl, die 
der Welle Abweichung von der richtigen Lage und Langenünde- 
riing gestatten. 

In nachstehender TbIm-IIo sind die hauptsächlichsten Datei) 
der fielriebe bei Annalinie einer Molorleistung von 14,7 P.S. bei 
n— 680 zusammengestellt. 

Kif. 9. 



Kl,. ia 





Auf der verlängerten Molorwelle ist ein dem in dpr Z. d. 
V. deul Ing. 1898 S. t u. 5 beschriebenen nachgebildetes 
Wechselgetriebe angeordnet, hei dessen Herstellung möglichst 
viel Aluminium verwendet wurde; die grossen Zahnräder sind 
vollständig aus Aliiminiumguss ; die Zähne aus dem Vollen 
geschnitten; die kleinen aus Rohhaut /.wischen Aluminiumplatten, 
nur Keile, Vorst hicbungsmulfen, Spannringe und Kutter sind aus 
Hronee, resp. Stahl, alle übrigen Theile aus Aluminium. Di« Ver- 
xvendung von Aluminium auf Rohhaut bei diesen Zahnrädern hat 
:-nli bei den vorkommenden hohen Tourenzahlen g.ti / gut be- 
währt: das Geräusch ist vcrhällnissinässig gering, die Abnutzung 
trotz vielfachen Gebrauches kaum zu bemerken, wie denn die 
Beanspruchungen im Interesse der Betriebssicherheit sehr klein 
gehalten sind (siebe Tabelle unten] 

Durch den links neben dein Motor angebrachten Hebel 
wird die Umsteuerung des Getriebes bewirkt. Von diesem 
Werhselgot riebe aus werden die beulen seillich am (ierippe in 
Hohe dos Widerstand-Zentrum* parallel zur Motorwelle liegenden 





Wendegetriebe 

Alumi- Rohbau! 
mum-ltad Bad 


konstruirle Räder an 
der Propellcrwelle 

Alumi- Rohhaut- 
niom-Rad Rad 


z 


* 


« 


W 


:« 


l 






7 


ir 


b 


Ii 




i; 


6 


D 


liKII 


'.HO 


910 


Ii:*) 


Uebersetzung 


I: 


t;m 


1: 


1,25 




1 






LW 


Zalmdruck P 


40.5 




« ,", 


2.:«; 


3,8 



Bei Versuchen in der Montirungshalle. also bei festgelegte m 
Fahrzeug machten die Propeller-Wellen SM) Umdrehungen pro 
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Minute entsprechend .Mo Umdrehungen dor Molorwellc. Ver- 
schiedene Rremsversuche ergaben dabei eine Motorleistung von 
P.S., während an jeder Propeller« die N — t,l P.S. ab- 
gebremst Würden. IKr Nutzeffekt der ganzen Kraftübertragung 
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P. $. «er PrcMlIir. 



Die Propellerwelle aus Stahlrohr U.5,';W ist in Scllcrs- 
I. ngern (Schalen aus Aluminium mit Weissmelall) gelagert. 

Der Ilorizonlalschub wird durch Kugellager aufgenommen. 
Die Gehäuse der Sollers-Lagcr sind durch ein System >on 
Aluminium-nöbren BtyM gegen das Gerippe abgestützt und in 
ihrer richtigen Lage gehalten. Zur Sicherung des richtigen Kin- 
grifTcs der konischen Räder sind dieselben innerhalb eines aus 
Aluminium hergestellten Bogenarmes gelagert, dessen Stellung 
auf der Propellerwelle durch Stellringe festgelegt ist. Die schief- 
liegenden Wellen sind ungefähr in ihrer Mitte durch ein in einem 
Liingslräger befestigtes I„iger federnd gestützt; sie können in Folge 
îles Kinbaues zweier Kreuzgelenke bei Abweichung aus der 
richtigen Lage kleine Schwankungen machen, die um so kleiner 
sind >• Im In r die [ourenzah] ist, 

In den Figuren 8, 9 und 10 ist der ganz aus Aluminium 
hergestellte Propeller dargestellt. Form, Grösse und Neigung bei 
einer gewissen Tourenzahl wurden durch längere Versuche, welche 
an einem nur durch Luftpropeller getriebenen 
Boote gemacht wurden, gefunden.*) /' 

/ 
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Kiir. 12. BtlcNwl«<ljk«IU-B*rtcl»i«ig. 



durch Wecliselgel riebe, Kreuzgelenke, schiefliegende Wellen und 
konische Rader wäre also 

2 XU 

n = -jjjr- too = :i,H > 

Dieser Werth könnte wohl durch sorgfältige Lagerung der 
Wellen I Kugellagerung I noch etwas erhöht werden. 



vriMiie Bcwrl.kran. hi* /.iiikmfl Hut FVhraahi- 



•i Dkua Wrsuche 
i-t in MMM MmMM I 
In ilom lit MfA 

.(.-.halb iiuf einem B.**v. ,l, -^„ Fahri.-,.-h«in4i(krii »M t .Tin S *r i«t. wie die- 
jeniit*. r«r dir .i- twetlmml l.l. nicht ormill-ll «-entra. Kin ( .0i-n.lrre Verra. •».• 
in am» MuMrf «ttren Mehl nur Tür die»ra eiiuelncii FM, ^ijrrii Idr dir 
geM B I IWl t rinfU-vhiiik von Whilrm Wrrlhe ftve-ch. R. E. 
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Von allen untersuchten Formen hat bei gegeliener Triebkraft 
die dargestellte die höchste Hnrizontalkraft ergeben. Es dürfte 
wohl möglic h »ein, besser wirkende Propeller zu linden, doch war 
die Gesellschaft zur Forderung der I.iiflsebiffabrt leider mit den 
ihr zur Verfügung stehenden Miltein nicht in der Lage, ausge- 
dehntere Versuche anzustellen, andererseits mussten die Versuche 
dorh einmal abgebrochen werden, um an das im Hau begriffene 
Gerippe die benöthiglen Stützen etc. für die I.ager «1er Propeller 
aiiniontiren zu können. Von Versuchen mit langsam laufenden 
Luftschrauben wurde abgesehen, da beim Bau eines jeden, sei es 
\on Gas getragenen, sei es rein dynamisch getriebenen Luftfahrzeuges 
das Bestreben des Konstrakte ort sein muss, möglichst leicht zu 
bauen, ohne Beeinträchtigung der Sicherheit des Betriebes. Nun 
aber gestatten rasch laufende Rader und Wellen leichtere Kon- 
struktion als langsam laufende neben dem grossen Vortheile ge- 
ringerer Schwankungen langer schief liegender Wellen bei hoher 
Tourenzahl. 

Die Propeller haben + Flügel, welche, aus Aluminium-Blechen 
gepresst. an die mit der hohlen Nabe aus einem Stück gegossenen 
Ansätze fesigenictet sind. Der grösste Durchmesser betrügt 1.15 IM, 
der Durc hmesser des Kreises durch die Flächenschwerpuukte der 
Flügel U,7ô m, das Gewicht des fertigen Propelleis 15 kg. 

Bei HOU Umdrehungen pro Minute betrügt die mittlere Um- 
fangsgeschwindigkeit v = 36 in. die am L'mfung v = tW m Für 
solche hohe (ieschwindigkeilen erwiesen sich die Flügel vollkommen 
stark genug. Der mittlere Neigungswinkel ist x = iH.h' und da- 
mit die mittlere Steigung pro Umdrehung 0.H1 in pro Sekunde, 
bei IHN) Umdrehungen in der Minute 12.1.) in. 

Die Flache eines Flügels lielr.'igt 0,121) qm. somit eines Pro- 
pellers F -= I x 0.12» ».'"'lö 'l">: 'lie Schrauben-K rcislläche 

F 1 

F, — 1,0»» <\m und damit 

i - 

Aus Versuchen mit diesen Propellern, weh he im November 
v. Js. mit den der Gesellschaft zur Pördeiung der Luftschiffahrt 
verfügbaren Instrumenten angestellt werden konnten, ergaben sich 
die in Figur 11 dargestellten Diagramme, aus welchen man, aber 
nur für diese Propeller, entnehmen kann, welcher Horizontal*! huh 
bei bestimmter Tourenzahl sich ergibt unci wie viel l' S dazu 
nölbig sind. Beide Kurven bestätigen, dass der Widerstand einer 
bewegten Fläc he mit dem Quadrat der Geschwindigkeit wächst. 
Das raschere Steigen der Kurve der P.S. darf der grösseren 
Beibungsarbeit der Lsger, Zahnräder und hauptsächlich der 
schwingenden schiefen Wellen bei höherer Tourenzahl zuge- 
schrieben werden. In den hinter den Propellern entstehenden 
Luflkegel gehaltene kleine Wimpel Hessen Luft Wirbel nicht erkennen. 

Von höchstem Interesse dürften, zwecks Vermeidung von 
LnfMauiing etc, in grossen Bitumen, mit genauen Instrumenten 
zur Messung von Horizontalschub, Kraftbedarf, Luftgesehw inelig- 
keit etc. angestellte Versuche sein, die sich auf Propeller ver- 
schiedenster Art (auch mehrere auf dersellien Wellei erstrecken, 
und so die Grundlagen schaffen könnten für die Konstruktion von 
Luftpnipellern grössten Klfekls bei geringem Kraftbedarf. 

Aus dem Diagramm (Figur II) ergibt sieb, Rir n — IHK», 
wie bei ruhendem Fahrzeug in der Halb- beobachtet, ein Druck 
von 25 kg pro Popeller bei einem Kraftbedarf von N +,1 P.S. 

Welcher Stirnwiderstand Ihatsächlich mit dieser au jeder 
Propellerwelle zur Verfügung stehenden Kiafl überwunden wurde, 
möge die folgende Betrachtung der erreichten Geschwindigkeit 
zeigen Zwecks Feststellung letzterer war bei allen :t Aufstiegen 
die Flugbahn des Luftfahrzeugs durch gleichzeitige Winkel- und 
llöbeiibeobai htuiig von » verschiedenen Punkten des Ufers aus in 
bestimmten Zeiträumen festgelegt worden. Die aus «Uesen Be- 
obachtungen erhaltenen llorizontalprojektioncn der Flugbahn sind 



im Tcxlblatl 2 für alle » Aufstiege wiedergegebe n. Die Strecke 
zwischen je 2 beobachteten Punkten erscheint als Résultante des 
vom Wind im entsprechenden Zeitraum zurüc kgelegten Weges and 
des Weges, welchen das Luftfahrzeug bei absoluter Windstill- 
durchlaufen hätte 

Letzterer — die grösste- in dem gegebi nen Zeitraum durch- 
fahren«' Strecke und damit eh.- höchste erreichte absolute Geschwin- 
digkeil darstellend — litsst sich also, da Windric htung. Wind- 
geschwindigkeit und relativer Weg des Fahrzeuges bekannt, aus 
diesen konstruiren. 

Figur 12 zeigt diese Konstruktion für einen Theil des /we iter. 
Aufstiegs, dessen llorizontaiprojektion und Lungenprolil in Tafel 
gegeben sind. Die Zahlen bei den Punkten geben die Zeit de r 
Beobachtung, in diesem Falle alle 2 Minuten: die Windgeschwindig- 
keit wurde mittelst zweier Anemometer, e ine s auf dem Dache der 
Halle, das andere von einem kleinen Fesselballon getragen, ge - 
messen, betrug durchschnittlich H,4 m pro Sekunde und hatte' du 
in der Figur 12 angege be ne Richtung; z. U. für die Ze it zwischen 
5» 48 und 6h» ist a die llorizontaiprojektion der Flugbahn, durch- 
laufen in 2 Minuten, b Richtung und Weg des Windes in 2 Mi- 
nuten, c also wäre Richtung und Weg des Fahrzeugs hei Wind- 
stille in denselben 2 Minuten Im speziellen Fall ergibt sich 
c *=• 7,0 m pro Sekunde, welch hoher Wert nur einmal erreicht 
wurde .4) Dafür, dass dieser Werth bei weileren Fahrten sicher 
wieder erreicht und wohl auch überschritten wird, sprechen fol- 
gende Umstünde: in der betrachteten Zeit arbeiteten zwar beide 
Motoren schon mehrere Minuten lang mit aller Kraft vorwärts, 
aber in Folge einer Hemmung des hintersten Steuers musste dessen 
Wirkung durch das davor liegende Reservesteuer aufgehoben 
werden, wodurch der Luftwiderstand erheblich vermehrt wurde 
Bei einer Fläche von !> ejin jedes hinteren und 2,!l i|m jedes der 
vorderen Steuer war die Vergrößerung der Widerstandszelle bei 
*i* Ausschlag {2 -9+2- 2,») 0,5 = 1 Lil «im. Hierzu kommen noch 
die durch Stellung des Horizontalsleuers und beim Kurvenfahi« n 
sich ergehenden Widerstünde. I'eber die Stellung des Laufgewichts 
und des vorn unter der Spitze angebrachten Horizontalsteuers 
während der Fahrt fehlen leider Angaben, so dass deren Ein- 
wirkung auf die Geschwindigkeit nicht mit Bestimmtheit festgestellt 
werden kann. Wenn wahrend der übrigen Fahrt diese Geschwindig- 
keit nur annähernd iti.ö m pro Sekunde) erreicht wurde, su liegt 
der Grund hauptsächlich darin, dass zwecks Verminderung der 
Schwankungen der Längsachse-, hervorgerufen durch die Durch- 
biegung de-s Fahrzeuges oder Verschiebung des Uufgewicht. •-. 
sowie um über dem S-e zu bleiben, die Propeller öfters stoppen 
und längere Zeit rückwärts arbeiten mussten. 

Der häutige Druck-Richtungswcchsel, besonders der hinteren 



»i Lekfel uurd.- .lie »-- Maxirnal'e-iei hwiiidefkeil Öl 1*1 zVltuunkli- be.timj«! 

in dem ►ich «Ii-- «-nur e-xaklen Mi-.un* un'Un-iiarn len-eindi- teinemctl-n 
timr--ile. Island »ich -la- Kalirriiie en ,-r—*i. r Kiilfe-miing von .I' m Orte » 1 
Windfw tewirniiekril einet Windru-hlunr bldtlwit wurde n unci ande-rern-it» »t 
die cValirkcirve- ai-rade- in den el,-r Me-«»mif be-nae-tituirti-n zViic-n eine aer--' 
unregrlmS»c>i(e, beide* Unmtänd«-. welche de" > xeekle- IcV.tiinniiine J' c" '• 
i-i'hwindi'ke-il <li- Shrift n« du, t-'ahrze-uf bot .lert.c-ks.e-hl.funf de-r Zeifkraft .kl 
S. -tiraille* te und d. . u alirs. h-iiili, ln-n I.uflw ideröancies »e-hr weiht erreicht tul-'ci 
konnte be-ricilrat-|iliv<-ti I » i>l au.-e-reerilrnlbrli yei lieilaue-rii und mir niicr 
»ländlich, da» im Falir/eiife selbst ke-in Aneneonecler anfe-hra. hl war Pi- 
«ii,.v..-, a«( die- all.- ankommt. .Ii. llilTeri-iitialfc-chwilidifkrit de» Kabmeifr- 
rfta die- unifei.e,,,h, Lad, halte .o weit einfacher und exakte r fe-lfe-Wlt werdne 
können, durch die au. der Meneng der triir'enoin-ln.e h MailSattaa hW 
reentalreneeektiMi, drr Fahrkurve und .1er Wlndbl llfMg k..nel.,turte Nflhode 
Kine l n»ie-lierli»il nne-mnnic-tfl.cher Me.»ijn»*B kann hier ni. 1.1 in Urlra.H 
knnunrn. da die Windstärke ebenfalls aneniumc-lrlee h bestimmt »iirele. 

Leider fe hlen leier Anfallen cihe-r die l'.enaufskell ite r trifnneemelri-i reue 
Aufnahme der lahrkurv.-. Namentlich waren die lilflereiusn der Irifaa» 
metrisc h gemei.e-nen Huben uic.1 der dnr> h das Kahram-roed aufeaicictiiw-l- 1: 
ton liconderrl Iii .l.-illuoi! II. t. 



Digitized by Google 



15 



Propeller, machte die Erreichung höchster Fahrgeschwindigkeit in 
den kurzen Zeiträumen, während welcher alle Propeller vorwärts 
arbeiteten, unmöglich, während andererseits fortwährende Schwan- 
kungen in Folge öfteren 1'ebet Stenerns über die beabsichtigte 
Itichlung hinaus, sowie Schwankungen in der Vertikalchene nur 
und ab nicht unbedeutende Widerstände schafften und die Ge- 
schwindigkeit wesentlich beeinträchtigten. 

lieber die Zeit der verschiedenen Kommandos für den Motor 
der hinteren Gondel liegen folgende Angaben vor, worin V — Vor- 
wärts, S = Stopp und R 
4>46* V 
U\ 
4H 
M 



Steigung pro Sekunde 
Slip ' ■ 



12,15 m 

12.1.1— ; 



■ um = 38,8 »>, 



H 
5» (Mm 

06 
lit 



s 
H 
S 
V 
s 

H 

S 

\ 



Rückwilrts ist: 
BfcgO" K 
S7 



2/ 

2H 

M 
35 
as 
35 



V 

s 

R 

S 

V 



fil» mi"' flagge als Zeichen der be- 
absichtigten Landung. 

05 R 

(Ki'i Landung auf dem See. 
Man darf also wohl bei späteren Versuchen, die eine grössere 
t'ebung im Steuern, sicheres Funktioniren der Sleuerungsorgane, 
geeignete Mittel zur Verhütung hemmender Durchbiegung des 
Fahrzeuges u. s. w. voraussetzen lassen, mit Sicherheit darauf 
rechnen, dass die 
Geschwindigkeit von 
7,5 in pro Sekunde 
nicht nur erreicht, 
sundern überschrit- 
ten wird. Nimmt 
man an. dass au 
jedem Propeller nur 
M P.S. zur Verfü- 
gung stehen , ent- 
sprechend SAH) Fin- 
drehungen derselben 
I während der Fahrt 
strömt die Luft be- 
reits mit gewisser Geschwindigkeit zu und wird dann wohl die Um* 
dreliuugszahl etwas höher sein, vielleicht auch die Motorleistung), 
so hätten die Motoren während der Fahrt 4' 4,1 -75 = 122t inkg 
geleistet. Der Motorleistung entspräche bei 7,r» in pro Sekunde 
Geschwindigkeit ein durch die Kraft der Propeller zu überwindender 

1221 

r. r = Kit kg. oder ein Propeller 



12.1.) 

ein Werth, der sich bei H.5 m Geschwindigkeit, deren Erreichung 
bei Vermeidung aller hemmenden Momente wohl möglich sein 
dürfte, auf :t0*. erniedrigte. 

Dieser Gcsamnilreduktionskoeffizient, berechnet mittelst der 
Lössl'schcn Formel für den Widerstand von bewegten Flächen, 
ergibt sich aus: 

w ~ y 

wo f « • F = reduzirter «Querschnitt: 



f o« 



W 



161 kg und — «r 0.12: F 



11S.2 qui, 



f- - 
1 0.12 



» — — i 



24.:» qm 
o,21.i 




i >• 

2 LH 
li:>2 

bei K.5 tu Geschwindigkeit würde: 

f lX.Kf. i|m und o - 0.166. 
Itemerkt soll noch werden, dass die Propeller anlässlich der 
im November v. Js. gemachten Versuche gemessen wurden und 
dabei ziemliche Abweichungen im Neigungswinkel und Fbichen- 
form von iler Konstruktion ergaben, wie aus Figur 11 ersichtlich. 
Ks hat sich bei diesen Versuchen gezeigt, dass thunlichst genaue 

glatte Forin und 
gleichmassige Stel- 
lung sjtmmllicher 
Flügel eines Propel- 
lers bei grosser 
Schärfe der Eintritts- 
kante von grossem 

Eintluss auf den 
Werth des Axial- 
drurks sind. Genau- 
ere Messungen über 



Kur. 1:1 - Priptller-Oeloraatlti 



d. h. die Schraubenpropeller 
als beim Versuch im still 



Stirnwiderstand von W = 
W 

Initie -tt = 41 kg Druck geleistet, 

hätten fH'iu mehr Druck geleistet 
liegenden Boote.») 

Leider konnte während rief Fahrt die Tourenzahl der Motore 
nicht bestimmt werden und an Mitteln zur künstlichen Herstellung 
einer Windgeschwindigkeit von 7.5 m pro Sekunde zwecks Nach- 
ahmung der Verhältnisse während der Fahrt fehlt es. I nter Zu- 
grundelegung derselben Geschwindigkeit von 7,S m pro Sekunde 
orgeben sich Slip der Propeller und Iteduktiotiskoeffizient der Fahr- 
zeugspitze, richtiger der (iesammtreduktionskoeiTiziciit des Fahr- 
zeuges, welche jedoch in einem gewissen Abhängigkeitsverhältnis» 
von einander sind; 

*) Vcrgl AnmrrkiiKf S. 1:1. I>l<»c Krh.'>huny tle« Itrnrke* der Propeller 

urn c.i», irgre, vreee rU-Mur tin Kr/fUn?- vos «ut aiirrgK>»»t'-H ivdtuiunf, au 

iillvin " tum Hl« Wr^ilclK* «le« lirjfi'ii \ un Kcppi'lin mi iu*»<*r-t «crlhvollni 
m. 1. 1.. ,. u Uc.le l( K. 
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einzelnen Faktoren, 
sowie auch bezüglich 
der Druckverhältnisse in dem hinter dem Propellerjentstehenden 
LuHkegel konnten mangels geeigneter Instrumente nicht gemacht 
werden. 

Das in der Luft im Gleichgewicht belindliche Fahrzeug bedarf 
nicht nur wie ein Wasserfohrzeug Steuer zwecks ftichtungsänderung 
in der Horizontalebene. sondern auch Vorrichtungen zwecks Be- 
wegung in der Vertikalebene. Für Hichtungsiindcrung, d. h. Lenk- 
barkeit in der Horizontalebene waren besondere Erlindungen nicht 
zu machen, denn jedes Fahrzeug mit Kigcnbewegung wird durch 
eine während der Fahrt schief zu seiner Längsachse gestellte 
Fläche aus der geraden Dichtung herausgedrängt und zwar so 
lange, als die Fläche in dieser Stellung tielassen wird. Soll ein 
so langes um seine vertikale Mittelebene schwingendes Fahrzeug 
w ieder in die gerade Dahn gebracht werden, so muss zuerst durch 
rechtzeitige Stellung der Fläche nach der entgegengesetzten Seite 
zwecks der Verhinderung des l ebersteuerns die Schwingung all- 
mählich gedämpft und dann orst die Steuerliche wieder gerade 
gestellt werden. Zur richtigen Beurtheilung. wann und um wie 
viel diese Steucrstellung zu erfolgen hat, bedarf es hier, wie auch 
bei jedem Wasserfabrzeug, öfterer t ebung des Führers, So hat 
denn auch dieses Luftfahrzeug zwecks Steuerung in der Horizontal- 
ebene vertikale Steuer und zwar ursprünglich zwei vorn in der 
Milte der ogivalen Spitze oben und unten und zwei hinten am 
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Ende des eyUadriachan Thelfei an der Italerkante des Gerippt*, 
erster«« trapezförmig je 2,9 «im gross, letztere rechtckig je 2 ■ (.•> 
= S qm gross. Sämmtlichc Steuer können von dur vorderen 
Gondel aus dun Ii einen Hebel mittels! Drahtseilzug gleichzeitig 
«erteilt «erden. Das hintere Steuer lässt sieh auch naeh l,os- 
huken der vorderen für sich allein von der hinleren Gondel aus- 
stellen. Beim dritten Aufstieg wurden die Steuerflächen durch 
Weglassen des oberen vorderen und des vorderen der hinteren 
Steuer auf die Hälfte reduzirt und hat sich deren Fläche als ge- 
nügend gross erw iesen, denn das Fahrzeug folgte selbst Ihm geringer 
Eigengeschwindigkeit jeder Sleuerstellutlg sofort. Die Steuer be- 
stehen aus einem Rahmen aus ~Aluminiumpro(ilcn, beiderseits 
mit Pegamoid überspannt. Die Konstruktion hat sich bei den 
stattgehabten Aufsliegen bewährt. 

Die Steuerung in der Vertikalebene wird hauptsächlich durch 
Verschiebung des Laufgewichtes aus seiner Mittellage bewirkt. 
Schiebt man das Laufgewicht nach vorn, so neigt sich die Faln- 
zeugspitzc nach unten und das Fahrzeug fährt, da die Kraft stets 
parallel zu seiner Längsaxe wirkt, gleichsam auf schiefer Ebene 
abwärts. Andererseits fährt das Fahrzeug bei Verschiebung des 
Laufgewichtes nach hinten und dadurch bewirkter Hebung der 
Spitze in schiefer Ebene aufwärts. Hei Fahrt auf- und abwärts 
tritt jedoch immer entsprechend der hierfür aufzuwendenden Albeil 
eine Verringerung der Geschwindigkeit ein. 

Als weiteres Sleuerorgan ist vor der vorderen Gondel und 
von dieser aus belbätigt ein Horizontalsteuer angebracht, das 
nach Dedarf schräg nach oben oder unten gesti llt werden kann. 
Has llorizontalsteuer kann für sich allein benützt werden, sei es 
um einem konstanten Bestreben der Falirzeugspitze, sich zu senken 
oder zu heben, ohne Benützung des Laufgewichts durch entsprechende 
SchrSgstellung entgegen zu wirken oder aber auch zeilweise in 
Verbindung mit dem Laufgewicht Neigungen und Schwankungen 
des Fahrzeuges allmählich zu dämpfen und aufzuheben. Seltener 
dürfte der Fall sein, dass das Horizontalsteuer die Wirkung des 
aus der Mittellage verschobenen und irgendwie nicht mehr beweg- 
lichen Laufgewichts aufzuheben hat. 

Das Horizontalstemi ist genau wie das hintere konstruirl, 
gleichfalls 9 i|m gross und gestattet einen Ausschlag von :*)• aus 
seiner Mittellage. 

Das Laufgewicht von ISO kg Gewicht hängt vermittelst Draht- 
seilen in Höhe der (iondelunlerkante an zwei durch ein Aluminium- 
rohr in fester Entfernung von einander gehaltenen kleinen Lauf- 
katzen, die durch eine in der vorderen Gondel befindliche Winde 
und Drahtseilzug an der oben erwähnten I-Schiene hm und her 
geschoben werden können, 

4. Die Hüllen. 
Die inneren Hüllen — Gashüllcn — sind genau der Form 
der Abteilungen angepassl und mit den erforderlichen Oeffnungen 
und Ansätzen für die Manövrir- und Sicherheitsventile, Ansatz 
zur Entnahme von Gasproben und den Oesen zur Befestigung der 
Aufziehtaue versehen. Zu ihrer Herstellung ist gummirter Baum- 
wollstoff verwendet, welcher nm-h durch ein besonderes Verfahren 
mit Ballonin — ein l'räparat aus Benzol, Guttapercha clc. — 
inillelst besonderer Maschinen imprägnirl und dadurch noch dichter 
gemacht wurde. Die einzelnen Bahnen sind nur durch Kleben 
verbunden und zwar mit 3 cm bieiter l'eberlappung und Deck- 
slreifeti auf der Innenseite Das Gew icht des mercerisirien (durch 
Lauge eingeschrumpften i ItohstolTes betragt: NO gr pro um 

der Gummischicht in der oberen Hälfte . . HO gr pro <|i» 
i • . » unteren » . . 60 » • 

Ballonin .... ft » » • 

Zuschlag für I ieberlappen. Deckstreifen . . ö • » 

Gesammlgewiehl des fertigen Stoffes 150 bis 170 gr pro um. 



Im Ganzen waren für die Gashüllcn in-l. Abfall ca. StKJOqin 
Ballonstoff i wirkliche Oberfläche 7200 um) anzufertigen, welche 
innerhalb H Wochen guinmirt, mit Ballonin imprägnirt und zu 
fertigen Hüllen verarbeitet wurden. 

Die Hüllen zeigten entsprechend der bei so rascher Anfertigung 
und Verarbeitung des Molls noch möglicher Genauigkeit und Güll 
der Arbeit verschiedene Dichtheit, wie denn die beste Hülle am 
14. Tage nach der Füllung einen Verlust von 201» rbm und ein 
spezif. Gewicht des Gasinhalts, bezogen auf Luft = 1, von y 
0.227 zeigte, wogegen eine andere schon am 7. Tage denselben 
Verlust hei einem spezif. Gewicht von y = 0,235 ergab be. 
793 cbm grösslem Inhalt. lKt.|in Oberfläche der Hülle und einein 
spezif Gewicht der Neufüllung von Y = 0,1(18. Rechnet man 
diese spezif. Gewichte um für den Barometerstand b = 730 und 
die Temperatur t — 15". so erhalt man y = 0.207 kg pro cbm 
für die beste, y = 0,27ii kg pro cbm für die schlechteren, Y 
0.127 kg pro cbm für das frisch eingefüllte Gas; und Y = 1.1766 kg 
pro cbm für Luft Damit wird di r Auftriebsverlust pro Tag fur 
die beste Hülle bei 97" . Füllung 

V «- 770(1,176—0,127) — 000 < 1,1 7ti — 0.267 1 = 18.7 kg 

14 

oder pro < t m Oberfläche v - ! ?/"° = 38,6fr. 
, in 2t Stunden 

Bei TJOOipn Oberfläche, glcichmässige Theilnalnne derselben 
an der Diffusion vorausgesetzt, wäre der tägliche Verlust an 
Auftrieb ea 278kg. d. Ii. der Ballast von 1250kg hälte bei gle.cli 
guten Hüllen nicht ganz 1.5 Tage zum Ausgleich dieses Verlustes, 
sofern kein Benzin verbraucht würde, ausgereicht. Während dir 
Fahrt hätte der Benzinverbrauch Ipro Stunde und Motor ti kg 
diesen Verlust ausgeglichen, denn das Fahrzeug hätte noch läga. Ii 
einen Auftrieb von rund lo kg erhallen. Nach Verbrauch Im 
Benzinvorraths wäre dann die Fahrt zu unterbrechen und. sofern 
nirhl die Abgabe von Ballast den Ersatz desselben ohne Xacl - 
füllen von Gas zulässl . durch solches die Tragkraft wieder zu 
erhöhen.*) 

Bereits im Kobcr'schen Entwurf war zum Schutz der (um- 
hüllen gegen direkte Sonnenbestrahlung, Regen und Schnee ein. 
äussere wassei du hl-', glalte weisse Hülle vorgesehen. Für jed--- 
Fahrzeug mit steifem Gerippe, innerhalb dessen die Gashüllen 
liegen, ist nicht nur zum Schutz des Gerippes vor den Einflüsse, 
der Atmosphäre eine Deckhülle nöthig, sondern vor Allein zur 
Vermeidung des bei freiliegendem Gerippe sich ergebenden be- 
deutenden Luftwiderstandes. Bei der hier angewandten Gitter- 
Irägerkonstruktion entsteht zwischen der äusseren und inneren 
Hülle ein rings um die Gashüllen in gleichmftssiger Grösse sich 
erstreckender Luftraum, der als Vcntilalionsraum und htolirschicht 
erhebliche Vortheile bietet und in der That sich auch gut be- 
währt hat. 

Für die obere Hälfte der Deckhülle sowie die beiden H» m 
langen Spitzen wurde w eisser l'egamoidstoff von 130 bis 1 in gr 
pro Quadratmeter gewählt. Dieser Stoff erschien durch seine |nMW 
Glätte und Zerreissfestigkcil bei verhältnissmässig geringem Gewicht 
für diesen Zweck besonders geeignet. 

Für die untere Hälfte, die Regen. Schnee und Sonnen- 
bestrahlung nicht oder nur wenig ausgesetzt ist, w ar zuerst imprig- 
nirler Seidenstoff 1 18 gr pro Ouadralnieler! verwendet worden 

•) Hm« DfrariMiunr ist rirtilif unter der Vnr»<i»«.'1*iin». da«» »Iii- Holl-" 
>i(h .lauernd v «erhallen wie die-* I..-I.- Holle, und du- Fahr/nie «i.h Wehl im 
rirl.mu. h betiiidrl. ¥,t i-l uu..-r«.l.iitliili »n bcdau.rh. d»»» Orur Ze k . r .l» 

►.im- riu»vrrMi.h Iii MvrtmM k.miil. : -ie hallni Au'-ehlu.> r.. t .h.u u!- 

,li.- f lamentai.' Kr»»... hl- «n welrhem Orade der wahrend der K»t.rl im.« 

meidl» I..- Autlri.l»v.Tlas1 -l»ll dur. h lialla.la.-eahe dnr.h ». i. hi. hle H.t.-I 
IijI.miiC d>- H..ri/.mlaUtemr» kmnu. u-irl werde» kann. H » 
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jedoch zeigte sich bald die Dehnung dieses Stoffe« zu gross 
und die Festigkeit durch Imprägniren derart vermindert , dass der 
Ersatz durch festeren, wenn auch schwereren |H5 gr pro Quadrat- 
meter) Baumwollstoff dringend nölhig wurde. 

Die Umhüllung jeder Abtheilung besteht aus 6 Stücken: Die 
obere Hälfte aus Dach und 2 Seitenstücken; die untere aus 2 
Scitenstücken und dem zwischen den beiden unteren Lingsträgcrn 
besonders eingesetzten Schlussslück. lieber die Länge der Lauf- 
schiene ist letzteres durch 2 Stücke ersetzt, welche die Streben 
der Laufschiene einschüessen und so den Luftwiderstand der- 
selben vermeiden. 

Die Verbindung der Hüllen mit dem Gerippe geschieht an 
den Querringen durch Knüpfen, an den Längsträgern durch Schnüren, 
an dem Laufgang und Dach durch Verwendung von Schuhhaken, 
die an einem längs gespannten Drahte eingehängt werden. 

Am Zusammenstoss von 
oberer und unterer Hälfte sowie 
seitlich am Dache sind Schlitze 
freigelassen, welche erwärmte und 
gasgeschwängerte Luft aus- und 
frische eintreten lassen und so 
eine selbstthätige Ventilation die- 



Die Verkleidung der Streben 
der Laufschiene lässt neben dieser 
Längsschlitze frei, welche dem- 
selben Zweck dienen und durch 
welche hauptsächlich das aus 




Fi*. 11. - 



gummibezogene Schüssel gespannte, in der Mitte mit einem Loch 
versehene elastische Membrane schliesslich von derselben abge- 
hoben und das das kann zwischen Schüssel und Membrane aus- 
treten. Nach Aufboren des l'eberdrurks schliesst sich das Ventil 
von selbst und verhindert in Folge des dichten Anschlusses der 
Membrane an die gnmmibezogene Schüssel den Eintritt von Luft 
in die Gashüllcn. Das Gewicht eines derartigen Ventils beträgt 
nur 1,14 kg. 

Fünf der 17 Hüllen besitzen in ihrem oberen Theil Manövrir- 
Ventile, welche, wie in Figur lö ersichtlich, über das Fahrzeug 
vertheilt sind und »ämmtlich von der vordoren_Gondel "aus durch 
Drahtscilzug bethätigt werden. 

Die Konstruktion derselben ist aus Figur 19 und 20 ersicht- 
lich. Das Ventil schliesst nach Loslassen des Drahtseilzuges in 
Folge der Kniehebelwirkung sehr kräftig und in Folge des gezahnten 

Eingriffes von Aluminium in 
Gummi sehr dicht. Die Ventile 
sind mit Rücksicht auf die an 
den Querwänden entlang in Alu- 
minium-Röhren geführte Zuglei- 
ung nahe den Querwänden fest 
im Gerippe eingebaut. 

Der Zweck dieser Manövrir- 
Vcnlile ist. aus den entsprechen- 
den Abiheilungen Gas auszulassen, 
um das Fahrzeug sinken zu lassen 
zur Landung, zur Unterstützung 
oder Aufhebung der Laufgewichts- 
Wirkung oder auch um einseitig 
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Die Hüllen über die 16 m langen Spitzen sind aus einem 
Stück gefertigt und werden an ihrer Unterseite zusammengeschnürt, 
auf den von ihnen nicht bedeckten Aluminium -Abschlusskappen 
jedoch mittelst Drahtes und Stoffbandes derart festgehalten, dass 
sie durch den Luftzug nicht von dieser abgehoben werden können 
und den Eintritt desselben ins Innere verhindern. 




6. Qaaventile und Ballaatelnrichtung 

Sämmtliche 17 Hüllen sind an ihrer unteren Seite mit Sicher- 
heitsventilen versehen, welche den Zweck haben, aus den nahezu 
vollgefüllten Hüllen in Folge der beim Aufstieg des Fahrzeuges 
eintretenden Ausdehnung des Gases diese» entweichen zu lassen, 
sobald der Gasdruck unten 4 mm Wassersäule erreicht hat. 

Die Konstruktion dieser Ventile, D. R. G. M., Eigentum der 
Gesellschaft zur Förderung der Luftschiffahrt, ist aus Figur 14 
ersichtlich. Durch den inneren Ueberdruck wird eine über eine 



Entleerung einer Hülle durch Auslassen von Gas aus der auf der 
entgegengesetzten Seite de» Fahrzeuges gelegenen Gashülle das 
Gleichgewicht wieder herzustellen. 

Für kleine Ueberdrucke p beim Aussendruck P und der Dichte 
des Gases d bezogen auf Luft rechnet »ich die Ausströmungs- 
geschwindigkeit pro Sekunde für diese Ventile zu : 



Hierin ist für Wasserstuffgas bei dem Barometerstand von 
h = 730 und der Temperatur t = 15« C d = 0,108. 

Der Druck oben in der Hülle beträgt bei einem Durchmesser 
von D = 11,3 m und dein Auftrieb pro Kubikmeter. 

von A « 1.04» kg : p , tm p -f D A. 
z. B. für p « f., p, =n 6 I- 11,3 1,049 = 16,«>. 
Der Aussendruck F kann in Bodenseehöhe zu 10 000 kg/qm 
angenommen werden; mit diesen Werthen ergibt sich: 

• 
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396 



}/lfi,K5 
10000 



49.32 msec. 



Nach Abnahme des Ucberdrucks ergibt sich 
v =. 12 y\ï& = 41.28 



also hinreichend grosse Mengen, um in 
nUgendes Uebergewicht zu erzielen.*) 

Die Sicherheitsventile wurden vor Einbau in die Gashüllcn 
dahin geprüft, dass sie bei einem Ueberdruck von 4 m/m Wasser- 
säule sich zu offnen begannen und bei 10 rn/rn Ueberdruck voll 
geöffnet blieben. Bei einem Durchmesser des Loches in der Mem- 
brane von 190 m/m und 10 m/m Hohe der Oeffnung können durch 
dasselbe bei 10 m/m Ueberdruck unter Benutzung derselben Formel 
wie oben Q = 0,292 cbm/see entweichen. 

Beim zweiten Aufstieg 
stieg das Fahrzeug am schnell- 
sten und zwar in 6 Minuten 
auf ca. 300 m entsprechend 
einer Ausdehnung des Gasin- 
haltes um ca. 35 cbm,*) Da 
der Druck von 10 m/m Wasser- 
säule sehr bald erreicht ist, 
kann man wohl die ganze Zeit 
von 6 Minuten als Ausflusszeit 
betrachten und erhält damit 
als durchschnittliche Ausslrö- 
mungsmenge während des Auf- 
stieges 0,095 cbm sec, das 
Ventil hätte also auch einer 
dreimal grösseren Aufstiegs- 
Geschwindigkeit genügt. Im 
vorliegenden Falle betrug die- 
selbe 0,833 m/sec, erzielt durch 
einen Auftrieb von 70 kg. 
Nach Lössl beträgt der Auf- 
triebswiderstand für den 1500 
qm grossen Querschnitt des 
Fahrzeuges schon bei 1 m Ge- 
schwindigkeit 

W = l« V, • 15*10 0.12 

= 120 kg; wenn in der 

'l Rrfolft der Ausllus« rine» (laaes am einem lU M Mvil unter »o geringem 
pi— p. da«a mon den Vorgang i Htt ai M behandeln darf, ja nrbUlt 



Sekunde 0,299 cbm austreten konnten, so hatten die 35 rbm in 
35 



0,1'! 12 



= 180" = 2 Minuten austreten können, d. h. das Fahr- 

•inn 

hätte d.e 300 m Höhe in 2 Minuten resp. mit -"--= 2,5 m sec- 

Geschwindijikeit erreichen dürfen. Hierzu hätte jedoch unter Be- 
nützung derselben Formel ein Auftrieb von A = 2,5* ■ *'i 1500: 0.12 
750 kg gehört d. Ii. das Fahrzeug kann nur durch einen 
sehr grossen, praktisch wohl nie vorkommenden Auftrieb eine 
derartig hohe Stciggesrhwindigkcil erreichen, das» der Ouersthnitt 
des Sicherheit»- Ventiles nicht mehr genügt.»; 

Der Totalinhalt der Hüllen ist 11 300 cbm; abzüglich der 
nicht ausfüllbaren Bäume (durch Abrundung der Ecken. Falten elc.l 
darf man nach den gemachten Erfahrungen einen Füllungsgrad 

vi>n 97 "ü annehmen. Damit 





MdM die Formel i= o|/. 



i Inf " • worln 

: bedeutet, die Tür Luft bei 0« d'en Werth 
I bei den verschiedenen Clauen »ich umgekehrt wie deren 

sp«c. Gewicht T.rbUll. lln >'' »ehr ruhe gleich ein, ist. ist log ri - A.P. UIld „,„, 

aus 



1/7 V v 

usiluss in einer 



a die 



• rh&lt die Formel v 

V' 

BrMfl der Au.fl«,. in 
nkht 1U «nlfernt von 7U«-7W mm, «o kann p m 10<«iq m tno« Millimeter 
\Vas8#r gesellt werden; un-i druckt man noch A p in Millimeter \Va*»or au«, so 

erhalt man die von mir ff geben«, sehr praktische Formel v =_ j/Ap mj»e< 

bei o». For l« wir« noch mit |/l+al' n mnltipliciren. In dem Maa*»c 

»ie J»" <ia« »ich ter«. hle. hterl, oder der Ballon »ich entleer», nimmt > rasch 

•b. Für • — ft,t<* ergibt «ich v «r Ii J/A P ni/«c, rar ■ = iVïlfi nor noch 

v = a.S y&V- Bei Erheb«!* in die Atmosphäre nimmt r in. Die Ao.flu«.. 
ra.nge ist durch die.e Formel noch nicht gc,el,c„ Dir hier in Frage kommen- 
den Manlivrir-Vontile hatten bei einem triirchroet-or von «i cm eine HtlbMht 
von 7 cm. alto ein«» Aii*ltu«»qi>er«chnitt von O.css» ,,,„. n,.| gefälltem Halb.« 

Ap = 11.« mm entli.«! ein Venlil demnach S.lt« cbroi Cius vom spec (lew 

0,10« and s!,»7 ubmseo Ott* vom »pw. tic». <i.m welch« Menge mit forlscbrei 
Kntleernng de» Ballons abnimmt II 1 

•j Pro Hülle It. F. 



hätte das Fahrzeug einen Auf- 
trieb von 11 300 - 0.97 • 1,W9 
=> 11 600 kg gehabt Das Ge- 
wicht des ganzen Fahrzeuges 
(siehe unten) betrug rund 
10 200 kg. Et war also Run 
zu schaffen für 1300 kg Ballast 
Als Hallast-Einheit wur- 
den 60 kg gewählt, als Ballast 
ausschliesslich Wasser, das in 
besonders konslruirten Säcken 
aus Ballonstoff mitgeführt wer- 
den kann. Für die Verkeilung 
sind verfügbar: 

2 Säcke à 250 kg 
12 » it SO . 
2 > à 100 > 
Beim zweiten Aufstieg 
war in der That ein Ballast 
vorhanden von 
2 Säcken à 200 kg- +00 
2 > à 100 • = 200 • 
12 > a 50 • =600 • 
4 Sand- 
säcken a 12,5 » — M» 
zusammen 1250 kg 
Vorhanden sind dreierlei Säcke, und zwur sind die für 250 kg 
derart eingerichtet, dass ihr Inhalt von 20 zu 20 Liter atisgelassen 
werden kann, während die Säcke zu 50 kg Gewicht die Entleernn; 
durch einen Huck ermöglichten, die zu 100 kg sind an der Hinter- 
seile der Gondel angehängt und können nach Belieben theilweise 
oder ganz entleert werden. Gleichzeitig kann mit diesen nach 
der Landung auf dem See durch Herablassen frisches Wasser 



aufgenommen werden. Sämmtliche Züge 



Iii llialu'unc 



Ballast-Säcke laufen an der linken Seite der vorderen Gondel 
neben den Vcntilleinen in übersichtlicher Weise geordnet zu- 
sammen, i») 



>,j Die Tlieiirie dieser Kechuung ist richtig, sie enl*prichl aber m.'ht .Kr 
that .jr blich vorliegenden Verhältnissen. Der Vertaner selbst gibt einig« Zeilen 
weiter unten den Fnllungsgrad der Hollen anl »7», an. Ist ein Ballon ru ü"< , 
gerollt, mi erreicht «r «ein« Prallhühe **« m höher; ist er in Wi«/, gefllllt, Sil» 
höher. Wenn »ich das Fahrzeug bis in diecer Höhe erhobt, so treten di'-r 
Ventile überhaupt noch nicht in Thitigkcit. tin Auftrieb von 1« kg d.» aicbl 
prallen Bullons. wie er beim zweiten Anf-li-v I 



•„■I, «einer Füllung, pro Halle also elwa nur 4.« cbm. entweichen Pie Ver 
hällnl-e liegen he r also wcoi.lli. I, gan.tiger. «|. der Verfasser annimmt. 

K. K. 

«•I I'm die lUllastwirkuiig bei diesem mächtigen Baftasj beurtheiten in 
küniicn, »ei daran erinnert, dass jeder tiallou, luiabhangig von der Art setntr 
Füllung, urn M ■ «leigi. »» «ein augenblickliche« Gewicht um t« , «rleirlittrl 
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Die Ballast-Vcrtheilung nach Figur IH erfolgte auf Grund 
der Erfahrungen dps ersten Aufstieges und bezweckte hauptsächlich, 
zu Verminderung der Durchbiegung der Längsaxe dem Maximum 
des Auftriebes das Maximum des Hallastes entgegen wirken zu 
lassen und so das Gerippe gleichrniissig zu belasten. Im Allge- 
meinen wird der Ballast dazu verwendet werden. Gleichgewichts- 
störungen, die ein Fallen zur Folge haben, entgegen zu wirken 
zur Milderung des Aufstosscs oder um sich nach einer Zwischen- 
landung von Neuem zu erheben. Soll die Fahrzeugaxe in hori- 
zonlaler Lage crluilten bleiben, so muss in symmetrisch zur Mittel- 
ebene gelegenen Säcken Wasser ausgelassen werden. Durch ein- 
seitiges ßallastauslasscil kann analog einseitigem GasaushUKB 
ein Schiefslellcfi der Fahrzeugaxe erreicht werden. 

Aus Figur 15 ist ersichtlich, wie die Wassersäcke inner- 
halb des Gerippes an den Querwänden angebracht sind. 



6 Gewichte, Schwerpunkt und Wideratandscontrum. 

Im Nachfolgenden sind die Gewichte der verschiedenen Theil« 
des Luftfahrzeuges zusammengestellt: 



Wohl hUtte bei manchem dieser Punkte das Gewicht geringer 
gemacht werden können, doch bestand hei dem grossen zur Ver- 
fugung stehenden Konstruktionsspielraum und da für verschiedene 
Tlieile noch keine Erfahrungen vorlagen, kein absolut zwingender 



»inind. wo angängig an Gewicht zu sparen un 
Kosten der Betriebssicherheit. 

Nach dem jetzigen Stand der Technik, besonders der Motoren- 
ttchnik, und auf Grund der gemachten Erfahrungen lassen sich für 
Neukonstruktionen ähnlicher Art erhebliche, im Ganzen i 
bis 501» kg betragende Gewichtsersparnisse machen, 



bei den Funkten 2, 3, +, (> und 7. 

Diesem Gewicht von 10 200 kg steht, wie schon oben unter 4 
bemerkt, bei einer Füllung von !M! bis 'J7*> eine Tragkraft von 
ca. 11500 kg gegenüber. Wie die Aufstiege gezeigt haben, kann 
dieses Luftfahrzeug, da Steige- und Fallgeschwindigkeiten höher 
als 2,5 m, was nur bei momentanem Verlust eines ganzen Zellen- 
inhalts müglirh wäre, ausgeschlossen sind, mit verhältnismässig 
geringer llallastmenge aufsteigen. Hierdurch wäre dieses Luft- 
fahrzeug in der Lage, von den verfügbaren 1200—1300 kg Ballast 




1. Gerippe mit Netzen 4660 kg 

2. 2 Gondeln (leer) mit Aufhängung und Maschinen- 
fundament - . tißO • 

3. 2 Motoren mit Schwungrad 8h) . 

•f. 2 Wendegetriebe mit Welle, t Zahnrädern. Lagcr- 

Iraverse 220 » 

5. Stützen der Vorgelege ... HO » 

ti. I'msteuerung, schiefe Wellen Zwischenlager, obere 
conische Häder- Armlager, l-ager-Pripellerwellen 
und Propeller .... 350 • 

7. Kühlapparat mit Wasser. Benzintank und Benzin- 
vorrath für 10 Stunden. Instruinente, Werkzeug und 
Schmiermalerial WO > 

8. Steuer: vorderes, hinteres, horizontales, je mit 
Antrieb 95 » 

!). Laufgang 230 . 

10. Laufgewicht mit Winde und Zugseil 175 » 

11. Hüllen: innere und äussere 

12. Manövnr- und Sicherheitsventile 

13. 5 Mann Besatzung 

14. Ballastsäcke mit Zugvorrichtungen 



Total . 




wird. Oer liä^ie kg tragende Ballon mu-* also HU aa, II« kg erleichtert werden, 
um uni m bldier xn kommen Der Umstand, dus der nullen «bne dir«* TUllatd- 

la d«r m 



einen Theil zur Verstärkung des Gerippes und zur Vermehrung des 
Benzin- und sonstigen Vorralhs für grössere Reisen zu verwenden. 

Der Schwerpunkt des ganzen Systems liegt bei einer Ballast- 
menge von B = 1000 kg 2.945 m unter der LSngsaxe, mit B = 0 
würde er 80 cm höher liegen. 

Das Widerstandscentrum wurde 1,9 m unter der Längsaxe 
hegend berechnet, die Schraubcnaxen jedoch 2,0 m unter der- 
selben angeordnet. Bei der Unbestimmtheit des Rednktionskoeffi- 
zienten der einzelnen WiderstandsIlSchen lilsst sich deren Antheil 

und damit auch nicht die genaue Lage des Widerstandscentrums 
berechnen. 

7. Die Pullung. 

Zur Füllung der Gashüllen wurde Wasserstodgas von einer 
Reinheit von OK bis 99*/i verwendet, das in SUhlflasrhen auf 
150 Atmosphären komprimirl von der chemischen Fabrik Grieshcim- 
Klectron in Frankfurt a M. geliefert wurde. Für Füllung und 
etwaige Nachfüllung waren 2OJ0 Stahlflaschen A 3« 1 Inhalt, ent- 



ziehe von«* Anrmrk ... .»u-t halte er d*»n lao kg Dallas! npfern mim 
er unten allerdings um die« Uewi. hl mehr gelragen hälle>. I« Temptratnr- 
aiiderang der umgebenden Luft findet «eine Kompensation *n Ort und Stall* 
in . . kg Ballast. Die Temperatur einer Waste! static n>fullung ist namentlich 
bei reinem Gase ohne wesentlichen hinltuss out dl« Tragkraft, *o dass «ich in 
Pe/ug auf diesen letzten Punkt da* noch mit Slrahlung.schuU »ersehen« 

R. E. 
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sprechend 5.2 cbm expandirlcn Gases, vorhanden ; diese waren in 
20 grossen Doppelpontons, deren jeder in zwei vicrreihigen Stapeln 
190 Haschen enthielt, untergebracht. Sämmtlirhe ti."> Flaschen 
eines Stapels konnten mittelst Kupferrohren an ein Satnmelrolir 
angeschlossen werden und letzteres stand durch Spiralschlauch 
und F.inlassventil mit der an der inneren Längsseite der Halle 
entlang laufenden Rohrleitung von WO mm 1 W. in Verbindung 
Diene Rohrleitung gestattete den gleichzeitigen Anschluss un 
4 Doppelpontons, d. Ii. von K X (>r> = 520 Flaschen. Da nur dir 
H Doppel pont ons Sammclrohrc vorhanden sind, war ein Umsetzen 
derselben auf die übrigen nnthwendig, was zwar hei eingeübtem 
Personal ziemlich rasch und ohne erhebliche Reschädigungen der 
Rohre vor sich geht, aber dennoch die Füllungszeit wesentlich 
verlängert Im Innern der Halte ist die Rohrleitung entsprechend 
den 17 Hüllen mit 17 Ventilen zum Anschluss von Spiralsrhläuchen 
versehen, so dass die Möglichkeit geschaffen ist, mehrere Hüllen 
gleichzeitig und von jedem aussen angeschlossenen Tonton aus 
zu füllen. Die Gashüllcn werden sorgfältig zusammengefaltet 
durch Öffnungen zwischen den unteren Lfingsträgcrn in das 
Innere des Gerippes ciugebrarhl, dort mit den erforderlichen 
Ventilen versehen und durch den entsprechenden Spiralschlauch 



Gase und trotz Wärmeabnahme von 10* "l noch die als genügend 
erachtete Rallastmenge von 3flD kg mitnehmen können. Hiervon 
w urden nur 81t kg verbraucht und zwar war deren Ausgabe durch 

künftig vermeidbare missliche Umstünde geboten, 

Die Ausfahrt aus der Halle erfolgte 7*> 34? Abends, der Aufstieg 
sti 09 und der Abstieg Kl» 21 in der Nähe der Immenstaader 
L.mdungsbrücke, somit Gesammlfahrzeil 1H Minuten. i.Fig. 21.) 

Sobald die Schrauben in Gang gesetzt waren, folgte das 
Fahrzeug der Steuerung willig. 

Die wagrechte tage konnte immer wieder eingenommen 
werden, obgleich der bald eingetretene Rruch einer Kurbel die 
fernere Verwendung des zu diesem Zweck vorhandenen tauf- 
gewichtes verhinderte. 

Das Herahschweberi auf den See erfolgte trotz bedeutender 
und rascher Gas- und dann nur geringer Rallaslausgabe so sachte 
dass die Landung auch auf dem festen Roden unbedenklich er- 
scheinen muss.lï) 

Es zeigte sich, dass eine F.nlzündungsgefahr mit dem ge- 
wöhnlichen Gebrauch des Fahrzeuges nicht verbunden ist. 

Die erreichbare Geschwindigkeit konnte aus folgenden Gründen 
nicht festgestellt werden: 




n«r. 21. - HKrmt.lt PrsJiktiM ftr Fliflaka am I. 7. INI. 



an die Gasleitung angeschlossen. Eine derartig vorbereitete Hülle 
kann in 25 Minuten gehilll, hochgezogen und in ihre richtige tage 
gebracht werden. Mit Mannschaften, die im Umsetzen der Sammel- 
rohre, Anschluss der Pontons an die Leitung, Füllen und Hoch- 
ziehen der Hüllen gut eingeübt sind, wird es möglich sein, das 
ganze Fahrzeug mit 11 300 cbm Fassungsraum, entsprechend einem 
Redarf von 2200 Stahlllaschen, bei Deachtung aller gebotenen Vor- 
sicht in 7 Stunden zu füllen. Hat man Sammelrohre fur alle 
Flaschen, so kann die Füllung wohl mit halb so viel Mannschaft 
in der halben Zeit leicht erfolgen. 

8 Die Aufstiege 

Es fanden, wie schon mehrmals erwähnt, A Aufstiege statt, 
deren llnrizonlalprojeklionen in Tcxlblatt 2 dargestellt sind 

Aus den Rerichten über dieselben möge hier Folgendes be- 
merkt werden : 

F.rsler Aufstieg am 2 Juli 1901». 

Die Unterbringung des Fahrzeuges in der auf dem See 
schwimmenden Halle hat sich bewähr! : das Aus- und Einfahren 
ging glatt von stillten. 

Das Fahrzeug halle trotz Ihcilweiser Füllung mit nicht reinem 



In Folge zu langen Festhailens zweier Haltetaue am hinleren 
Ende blieb letzleres beim Aufstieg des Fahrzeuges in der Abwärts- 
bewegung zurück. Sobald die Taue losgelassen waren, wurde das 
Laufgewicht nach vorwärts gebracht, dadurch schwang das Fahr- 
zeug gegen die wagrechte Lage zurück und erreichte, in derselben 
angelangt, da nun auch die Schrauben vorwärts arbeiteten, seine 
grossie Geschwindigkeit während dieses Versuches. Es kam gegen 
den ihm gerade entgegenstehenden 5,5 Mcter-Sekundenwind (Messung 
am Reobaclitungs-Fcsselballon) in diesem Augenblick rasch vur- 
wiirts. Dieser Augenblick war aber viel zu kurz, um ihm zu ge- 
statten, auch nur annähernd seine wirkliche grossie Geschwin- 
digkeit anzunehmen. 

Das Fahrzeug Minai nämlich, weil bei dem Bemühen, das 
Laufgewicht wieder in die Mitlellage zurückzubringen, die Kurbel 
für dasselbe brach, alsbald mit der Spitze nach unten. Ks faille 
dabei noch einem durch eine leichte Krümmung der Lang^axc 
(etwa 25 cm bei 12H m Fahrzeuglänge) hervorgerufenen Dreli- 

U| Wcsiea Trmfieratnr hat um 10" abgtiiommrn ? Dien« Temperatur- 
aboahmr Art Füllung war» durch Aiugahc von «Iva 3U kg Ballast kwrifirt 
frvrwn; TVmrxralurahnahmr lier Luft tun in»erhnlil iti<- TtagVrart il*» ZtppttlH- 
«. hm l .• i- unten um «u» kg. IL C 

1) Für ill« rr .i- . -,. wt'tin Alle» »o (lall uWiufl: elr «elM unlir aaMpta 
L in kl muten für <lai Kahruag? I: K. 
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moment, welchem eben wegen des Kurbelbruches mit dem Lauf- 
gewicht auch nicht entgegen gewirkt werden konnte. Der Gefahr 
<lr-s Lcberschlagens musslc durch Stoppen und Rückwart-daitf der 
Schrauben begegnet werden und von da ab bestand das ganze 
Fahren in einem Wechsel von Vor- und Rückwärtsgang der 
Schrauben, um damit zu grosse Neigungen zu hemmen. 

So fehlt denn jeglicher Anhalt fiir die erlangte Geschwin- 
digkeit. Ausser jener kurzen Ilcobarhtiing zu Heginn der fahrt 
spricht aber für eine gute Treibwirkung der Schrauben der Ilmsland. 
• Inas sie. nach dem Niedersten auf das Wasser in Rücklauf 
gebracht, um grosseren Absland vum l'fer zu gewinnen, das Fahr- 
zeug noch ziemlich schnell zu bewegen vermochten. 

Die, wie schon bemerkt, durch das Kehlen von Ballast in der 

.«' - 



^Sc hiene, An ihr war das Laufgewicht bis zu 

herabhängend aufgehängt und verschiebbar. 

Als weiteres leicht zu handhabendes Mittel fiir Erhaltung 
und beliebige Aenderung der Längsaxe des Fahrzeuges wurde 
unter der vorderen Spitze früher erwähntes Horizontalsteuer an- 
gebracht. 

lias hintere Huderpaar wurde unter der hinteren Fahrzeug- 
spitze derart hintereinander angebracht, dass das vordere vom 
anderen unabhängig als Reservestcuer von der hinteren Gondel 
aus gestellt werden konnte, während das hintere gleichzeitig mit 
den beiden vorn an der Spitze angebrachten von der 
Gondel aus zu stellen war. 
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Mitte des Fahrzeuges verursachte Durchbiegung des Gerippes nach 
oben wurde noch durch das mit seinem Gewicht am vorderen und 
hinteren Lanfgang mit grossem Durchhang angehängte Laufgewicht 
vermehrt. Dieser grosse Durchhang erwies sich auch für das Auf- 
lassen und Umden unbequem. 

Die Sc hwingungen des Fahrzeuges um seine wagrechte Queraxe 
vollzogen sich in der That so langsam, als berechnet worden war 
ica. IH Sekunden für den halben Ausschlagt 

Es waren 4 Steuerflächen vorhanden, 2 waren an der Spitze 
unten angebracht, trapezförmig, 2 hinten zu beiden 
.Seiten des Gerippes in Höhe der Längsaxe. Diese letzteren hatten 
wohl in Folge der ausserordentlichen Länge der Steuerselle 
(ca. I!«» m Gesammthtnge) theilweise versagt. Auch konnte bei 
«lieser Anordnung das jeweils auf der äusseren Seile der Wendung 
befindliche Steuer nicht zur vollen Wirkung kommen. 

Zweiter und dritter Aufstieg am 17. u. 21. Oktober 1 900. 

Der Laufgang wurde weggelassen und an seine Stell., trat 
eine mit den unteren beiden Längsträgern durch Streben starr 
e, zwischen den beiden Gondeln sich erstreckende 



Die Hüllen waren nachgesehen und wo nöthig nachgedichtet 
worden. Die untere Hälfte der äusseren Hülle, ursprünglich aus 
Seide bestehend, wurde durch eine solche ans Haurawolle ersetzt. 

Am 24. September waren alle diese Aenderungen vollendet 
und war das in seiner Halle aufgehängte Fliigsrhiff zur Füllung 
mit Wasserst offgas bereit, welche am Morgen des 2ä. beginnen 
sollte und am Mittag desselben Tages, spätestens am Motten des 
86. den zweiten Aufstieg gestattet hätte. 

Da brachen in der Nacht zum 25. aus nicht sicher aufge- 
klarter l'rsache einige Aufhängungen, so dass der Mitteltheil des 
Fahrzeuges zu Boden fiel, wobei das Gerippe solche Verlegungen 
erlitt, dass nur in längerer Arbeitszeit der Schaden wieder aus- 
zubessern sein konnte. Dass dieses schon am 14. Oktober voll- 
ständig geschehen war, ist neben der guten Schulung des Personals 
der guten Eignung des Aluminiums zu derartiger Bearbeitung zu 
danken. 

Eingetretener Sturm verhinderte zunächst die Füllung; erst 
am Morgen des 17. Oktober konnte sie beginnen, ging aber dann 
so rasch von Statten, dass das FlugschifT Mittags 4 Uhr zum Ab- 
wägen bereit 
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Das Kommando «l<ns» erfolgte auf dem hinausgefahrenen 
Flou um 4 Uhr ff» Mmnlen. 

Dem Fahrzeug war ein Auftrieb von etwa 70 kg gegeben 
worden; dabei hatte es noch eine Ballastmcnge von über 12W) kg 
und zeigte in Folge günstiger Vertbeitung dieses Ballastes und 
der neuen Versleifung fast keine Verbiegung seiner Längsaxc. 

En verharrte nahezu unverändert in der Schwebehöhe von 
:>00 Meter über dem See. 

Unter diesen Umstünden hiitte die zu erreichende Fahr- 
geschwindigkeit durch eine längere Geradeausfalut hin und her 
nur einem in der Windrichtung gelegenen Striche gezeigt weiden 
können. Das wurde aber dadurch verhindert, dass das hinterste 
Steuer sich bald an der zu nahe darüber befindlichen äusseren 
llallonhülle verfing und Backbord stehen blieb. Als nun die 
Geradcausfahil angetreten werden wollte, überschwenkte das 
Fahrzeug nach Backbord. Iiis die Ursache erkannt und die Gegen- 
wirkung mit dem verbleibenden Steuer eingeleitet war, gerieth das 
Fahrzeug dem l-ande so nahe, dass eine ahermalige, vollständige 
Linksschwenkung und zeitweilige Rückwärtsfahrt nöthig wurde. 

Als das Fahrzeug dann seewärts wieder in die Höhe der 
Halle kam, war die Tageszeit so vorgeschritten, dass e* sich 
empfahl, gegen jene einzuschwenken, um in ihrer Nähe zu landen. 

Aus Mangel an Erfahrung wurde aber zu früh eingeschwenkt. 
Der Seitenwind führte das Fahrzeug abwärts von der Halle, so 
dass das ganze vorhin beschriebene Manöver mit Linksschwenken 
und zeitweisem Rückwärtsfahren wiederholt werden musste. Dieses 
Mal wurde die Richtung auf die Halle gut getroffen und in langer, 
wenig geneigter Schrägfahrt sollte in deren Sähe gelandet werden. 
Dorh zwang die rasche Knileerung einer der vordersten Oaszellen, 
hervorgerufen durch das Sicbsclbstöffncn eines Ventils, zur schnellen 
Abfahrt. 

Das so rasche Entleeren einer Abtheilung ist schon für die 
folgende Fahrt durch Verbesserung der Ventilanbringung ausge- 



Die Landung fand um 6 Uhr 5 Minuten statt. Die Fahrt 
halte somit im Ganzen eine Stunde und zwanzig Minuten gedauert. 
Die von den Geometern gezeichnete Kurve ist in Textblatt 2 



Der Aufsloss hatte nur unbedeutende Havarie verursacht, 
welche bereits am 20 Oktober Mittags wieder behoben war. In- 
zwischen wurde die Steuerung dadurch vereinfacht und dadurch 
zuverlässiger wirkend gemacht, dass man das obere der beiden 
vorderen und das weniger zurückliegende der beiden hinteren 
Steuer ganz wegnahm und das hinterste Steuer etwas liefer legte 
um es von der äusseren Hülle weiter abzurücken. 

Noch am 21. Oktober, um f> Uhr 2 Minuten, erhob su b da» 
Luftschiff, wiederum vorzüglich abgewogen, in vollem Gleichgewicht 
zum dritten Fluge empor. Das Gas hatte nur noch einen Auftrieb 
von 80 kg bei HO kg Ballast in jeder Gondel zugelassen. 

Den bisherigen Liiflschiffer-Krfahrungen widersprach es voll- 
ständig, ein so grosses Luftschiff mit so wenig Ballast zum Aul- 
stieg zu bringen. Allein auf Grund der bei den beiden vorher- 
gegangenen Abstiegen gemachten Erfahrungen durfte der Aufstieg 
wohl gewagt werden. Der Erfolg hat dann auch diese Erfahrungen 
glänzend bestätigt. 

Di« nothwendige Zurucklassung des Ballastes hatte eine 
solche Entlastung der Fahrzeugmitte zur Folge, dass diese sich 
nach oben wölbte. Die hierdurch geschaffene Drachenlläche ver- 
ursachte heim Vcjtausgang der Schrauben ein Sinken der Fahr- 
zeugspitze. Dieses nöthigte, zweimal beide Moloren und Kl— 12 mal 
wenigstens den einen derselben rückwärts laufen zu lassen. 

Vollkommen bewährt bat sich }>ei dieser Fahrt die Sleiierunj. 
Die Steuer hessen sich leicht bewegen und obgleich nur nocl. 
zwei Verlikalsteuer — eines vorn und eines hinten — gegen früher 
deren vier vorbanden waren, folgte das Fahrzeug willig und 
schnell genug ihrem Druck. 

Es wurde ein grosser Bogen nach Backbord, hernach ein 
solcher nach Steuerbord beschrieben und dann, um nicht in die 
Nacht zu kommen, um ô Uhr 2ö Minuten in nächster Nähe d-r 
Halle glatt gelandet. Bereits um t! Uhr befand sich der völlig 
unbeschädigte Ballon wieder in der Halle. 

Weitere Fahrten mussten unterbleiben, weil die Mittel der 
Gesellschaft zur Förderung der Luftschiffahrt in Stuttgart crschö/l 
waren. 

Kriedrichshafen, den 12. April 15XH. 



Das aeronautische Programm der Südpolarexpeditionen. 



Die deutsche Südpolarexpedition hat am 11. August Kiel ver- 
lassen und zieht ihrem fernen Ziel entgegen. Ein grosses natio- 
nales deutsches Unternehmen ist damit nach jahrelanger sorg- 
samer Vorbereitung in die Wirklichkeit eingetreten. 

Auf die wissenschaftliche Bedeutung dieser Expedition näher 
einzugehen, ist hier um so weniger der Ort, als erst kürzlich in 
der Zeilschrift der Gesellschaft für Erdkunde zu Berlin { Band XXXVI. 
tflOl, Nr. tl eine eingehende Darstellung des Danes und der 
wissenschaftlichen Aufgaben der Expedition, sowie ihrer Geschichte 
und Vorbereitung bis zur Stunde des Abschieds von der Heimalb 
gegeben worden ist. Es sei hier nur daran erinnert, dass mit 
Deutschland noch England. Schweden und Argentinien sich zu 
einer internationalen Kooperation vereinigt und ebenfalls Südpolar- 
expeditionen ausgesandt, bezw. Stationen in den circumpolaren 
Gebieten errichtet haben. In Folge dessen werden von Beginn 
îles Jahres 1808 bis zum Februar 1903 drei Stationspaare an ver- 
schiedenen, weil von einander entfernten Gegenden des Südpolar- 
gehieles unausgesetzt wissenschaftliche Beobachtungen ausführen, 
die sich gegenseitig ergänzen, und deren Resultate, wie man zu- 
versichtlich hoffen darf, einen grösseren Fortschritt in der Kennt- 
nis» der Antarktis zur Folge haben werden, als die Entdeckungs- 



und ErforschungsgcschicbtcderSudpolarregion bisher zu verzeichnen 
gehabt hat. 

Das deutsche und das englische Südpolarschiff sind die ersten 
Schiffe, die überhaupt in Deutschland und in Grosshritannien für 
rein wissenschaftliche Zwecke gebaut worden sind. Sie sind in 
jeder Beziehung vorzüglich ausgerüstet, und zu den Ausrüstung 
gegenständen beider gehören am h Fesselballons und Drachen, d 
hier also zum ersten Male im Dienst der Südpolarforsrhung zur 
Verwendung gelangen werden. 

Das deutsche Südpolarschiff «Gauss, bal zwei Kugelballotn 
von je :i00 cbm Inhalt an Bord, die als Fesselballons Verwendung 
Anden sollen. Dieselben sind au* Diagonal-Baumwollenstuff her- 
gei teilt, der zur Abdichtung mit einer Gummischicht versehen :•• 
Jeder Ballon besitzt ein Gewicht .on 61,6 kg. 

Der fertig ausgerüstete Ballon wiegt einschliesslich Kurl. 
Korfaring, Netz, oberem und unterem Ventil und Leinen zusammtn 
121,1! kg, so dass bei einem Auftriebe des Ballons von 330 t.: 
der den 300 cbm Wasserstoff entspricht, noch 20«. i kg Auftri^ 
übrig bleiben. 

Das aus Slahldrähten angefertigte Fesselkabel besitzt ein. 
Bruchfestigkeit von lüOO kg bei mm Durchmesser, hat einr 
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l Ange von 1000 m und besteh» ans Gliedern von je WO m Länge ein Ballonaufstieg sie»., schon wegen des geringen Wasserstoff- 
und 6 kg Gewicht. Zu der Ballonansrüstting gehiirt ferner eine vorrathes, nur vcrhällnissmässig seilen wird ermöglichen lassen, 



und 6 kg Gewicht. Zu der BtlloOMUrflstong gehört ferner eine 
Telcphoneinrichtung mit 2 Telephonen und einem IVIephonkabcl 
von 1000 in Länge bei einem Gewicht von 18,5 kg. 

Der Itallon wird daher mil Kessel- und Telephonkabel, sowie 
•20 kg Ballast noch im Stande sein, eine Person hei windstillem 
Weller auf eine Höhe von 000— 700 m zu heben. 

Das zur Füllung erforderliche Wasserstollgas wird in kom- 
primirtem Zustande in Slahlllasihen mitgeführt, die aus nahtlosem 
Stahlrohr angefertigt und auf 250 Atmosphären Druck geprüft sind, 
wahrend «ich das eingeschlossene Gas nur unter einem Druck 
von 150 Atmosphären befindet. Von solchen Flaschen befinden 
sich 455 an Bord, welche eine siebenmalige Neufüllung des Ballons 
ermöglichen, da für jede Füllung mit Nachfüllung 65 Flaschen 
erforderlich sind. 

Der Ballon wird vermuthlirh zu Rckognosziriingszweckcn in 
dem unbekannten Gebiete unschätzbare Dienste leisten, da er dem 
Korbinsassen einen I.Vberblick üher em weites Gebiet aus einer 
Höhe geslatlet. welche die grösslen Höhen der Eisberge und des 
antarktischen Inlandseisrandes beträchtlich übersteigt. Mit Hilfe 
von optischen Hilfsmitteln , wie Zeiss' sehen Kelief-Fcrnrohrcn, 
«holographischen Aufnahmen, möglichst mit Teleobjektiven, u.s. w.. 
wird es möglich sein, sich schnell eine oberflächliche Orienlirung 
über das überschaute Gebiet zu verschaffen und wichtige Grund- 
lagen für die Wahl der weiterhin vom Schiff bezw. von Land- 
expeditionen einzuschlagenden Wege zu gewinnen. 

Selbstverständlich werden diese Baiionaufstiege auch für 
meteorologische Untersuchungen nutzbar gemacht werden, die hier 
von einer nicht hoch genug zu schätzenden Bedeutung sind, da 
meteorologische Beobachtungen in grösseren Höben in der Süd- 
polarregion bisher noch niemals angestellt worden sind. Da aber 



vorrathes, nur vcrh.ïllnissmassig seilen wird ermöglichen lassen, 
und die Ausführung meteorologischer Höhenbcohachlungen auch 
nur bei einem bestimmten Wetleilypus, nämlich schönem, ruhigem 
Wetter, gestattet, so sollen namentlic h durch möglichst häufige 
Drachenaufsliege die meteorologischen Verhältnisse in den 
höheren Luftschichten der Südpolarregion eingehend untersucht 



Diesen Zwecken dienen eine grössere Anzahl von Drachen, 
sowohl in der von Hargrave, als auch in der von Eddy ange- 
gebenen Konstruktion. Zwei Meteorographen nach Marvin und 



zwei Baro-Thermo-lIygro-Anemographen von Richard frères ' 
die meteorologischen Elemente in den Höhen, bis zu denen sie 
von den Drachen emporgehoben werden, regislrircn. 

Das englische Expeditionsschiff «Discovery» hat ebenfalls 
einen Fesselballon an Bord, der zwar nur 225 cbm gross ist, aber 
aus Goldschlägcrhaut besteht und in Folge dessen wahrscheinlich 
einen grösseren Auftrieb hat. als derjenige der deutschen Expedition. 
Dem würde allerdings die Länge des Kabels widersprechen, die 
nach den vorliegenden Nachrichten nur etwa 200 m betragen soll. 
Als Füllmaterial steht ebenfalls Wasserstoff in komprimirtem Zu- 
stande zur Verfügung. Auch eine Anzahl Drachen führt die eng- 
lische Expedition mit. 

Man darf von den Ergebnissen der aeronautischen Arbeiten 
der beiden Südpolarexpeditionen zuversichtlich hoffen, das» sie 
dazu beitragen werden, die Leberzeugung von der Bedeutung der 
Luftballons und der Drachen als wissenschaftliches Forschungs- 
mittel in immer weitere Kreise zu tragen und eine immer häufiger 
werdende Verwendung derselben im Dienste der Wissenschaft 



Otto Basehin. 



Ueber die Verwendung des Fesselballons in Südafrika. 

Aus «The Aeronautical Journal» 1901. 

Protokoll der General-Versaniiulung der Aeronautical Society of Great Britain. 

Ueberset/.t von Hauptmann v. Tselmdi. 
Mit einer Abbildung. 



Mr. Eric Stuart Bruce: Indem wir diese Photographien 
herumreichen, können wir der Wahrheit gemäss sagen, dass der 
Krieg in Südafrika höchst lehrreich war hinsichtlich des Gebrauchs 
des Ballons im Kriege und dass er gezeigt hat, dass wir die beste 
.Mililär-Ballon-Ausrustung in der Welt besitzen. Da ich sehe, dass 
wir durch die Gegenwart des Obersten Templer geehrt werden, 
so möchte ich diesen bitten, zu sagen, welche er für die nützlichsten 
Fälle unler den Ballon-Verwendungen in Südafrika hält. 

Oberst Templer: Meine Damen und Herren ! Ich versichere, 
dass es mir grosses Vergnügen macht, Ihnen Einiges mitsutheilen. 
Ks verdient vielleicht Erwähnung, dass die zweite Ballon-Sektion 
nach Ladysmith kam und gerade in der Front der Seeleute auf- 
stieg, von denen Sie soviel gehört haben. Sie hatte natürlich 
einen sehr beschleunigten Marsch von der Operationsbasis aus, und 
so gelangle nur ein Theil des Détachements vor der Belagerung 
nach Ladysmith hinein. Ich selbst war nicht dort. Die Ballon- 
beobachtung wurde so lange ausgedehnt, als Ballon und Gas ge- 
statteten, d. h. 29 Tage. 

Sir G eorge Whi tc sagte mir, als er aus Ladysmith heraus 
kam, dass ich ihm eine trefihche Sektion gesandt hätte, und dass der 
Ballon alles für den Vertheidiger geleistet hätte: er stellte 
nicht nur alle BurengeschUtze und ihre Stellung fest, sondern 
lenkte auch ihr ganzes Feuer auf sich. Mehrere Ballons wurden 
durch Shrapnel-Feuer völlig zerstört. Ich weiss nicht recht, welche 



Momente zu beschreiben am interessantesten wäre. Ein Offizier 
des Stalles stieg auf und sein Ballon wurde in IfHMMI 1) Fuss Höhe 
zerschossen und kam ziemlich schnell herab. Das war der schnellste 
Full, der durch die Beschiessung vorkam. 

An anderer Stelle, bei General Buller bei Colenso und am 
Tugcla-Fluss leistete Captain Phillips Sektion, die er aus den 
Resten der zweiten abmarschirlen Sektion gebildet hatte, Treffliches 
am Spionkop und während der 2 oder 3 folgenden Tage vor Spring- 
fontein. Am Spionkop erkundete er die Stellung und stellte fest, 
dass sie absolut uneinnehmbar war was wahrscheinlich die Ur- 
sache war. dass er wegkam. Dann marschirte auf der anderen Seite 
Captain Jones Sektion mit Lord Methuen zum Modder-Fluss, 
und seine Beobachtungen fanden an allen Tagen statt, ich glaube, 
dass es keinen einzigen Tag gab, an dem sie nicht unbedingt von 
grösster Bedeutung waren. Schliesslich bedienten sich Lord Kit- 
chener und Field-Marshat der Ballons und die so erhaltene Auf- 
klärung befähigte sie zum Marsch gegen den l'aardeberg. Und am 
Paardcberg war wieder der Ballon sehr nützlich; ei ermöglichte 
die Erkundigung der ganzen Stellung und Lord K i t c h e n e r gab ihnen 
(den Huren) keine Aussicht, heraus zu gelangen. Ich glaube, sie wür- 
den in der Nacht abmarsebirt sein, wenn sie nicht auf diese Weise 
erkundet worden wären. Es ist viel Streit darumgewesen, aber wir 
wissen, welche r Art die Ballonbeobachtung war, und wir kennen das 

ii So in. OrifiarJ; ...n wnnOiHch MM khtw 
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Resultat. Major Blakes Sektion kam nach Kimberley und Male- 
king und dort wurde die Haupterkundung bei Fourteen StrccmB 
ausgeführt. Man hielt den Ballon 13 Tage in Thätigkeit, gerade 
ju lange, als es mit einer Gasfüllung ging, und dadurch war 
man im~5tande, die Bu» jj. an der Entsetzung von Fourteen 
M rue ru s zu bindern. Das war 
vielleicht das Schwierigste, was 
man die ganze Zeit zu thun hatte. 
Der Ballon war täglich höchst 
erfolgreich. Nach meiner Meinung 
war die Leistung, den Ballon 13 
Tage in der schrecklichen Feuer- 
probe in der Luft zu halten, eine 
so gute, wie sie nur sein konnte. 
Am Paardeberg wiederum stieg 
der Kation, wie ich glaube, ô Tage 
auf und wurde an verschiedenen 
Stellen getroffen. Am M od de r- 
Fluss beschossen die Buren wah- 
rend der ganzen Operation stets 
den Ballon mit Shrapnels; that- WtfHfàl U BwM lü k 
sachlich, wo sie ihn nur sahen, Aufnahm« von 

richteten sie immer ihr Feuer auf ihn. Was die Schwierigkeiten 
des Ballondienstes anbptrifft, so sprach einiges zu unsem Gunsten, 
einiges zu unseren Ungunsten. Eine der grössten Schwierigkeiten, 
die wir zu überwinden hatten, waren die bedeutenden Höhen 
Uber die wir kamen; z. B. auf dem Marsch nach Pretoria hatten 
wir Höhen von 6000 Fuss über dem Meere, und dabei mussle 
rnnn, um in diesem Hügel land zu beobachten, lüOO bis 2000 
Fuss aufsteigen, sodass die barometrische Höhe eine schwierige 
Sache für den Auftrieb des Ballons wurde, da die barometrische 
Höhe dann auf 8000 Fuss stieg, die 6000 Fuss Uber dem Meere 
und die 2000 Fuss, die man über dem Boden aufsteigen mussle, das 
war ungefähr das Höchste, was unsere Ballons leisten konnten. 
HOOO Fuss ist eine nette Sache, ich vermulhe. dass wir in jenem 




Gelände einen Fesselballon auf 9000 Fuss hochgelassen haben. Am 
ist aber aurh das Aeusserste. Da wir sonst in der Regel den 
Ballon nicht höher lassen als 200 bis 300 Fuss über die zu über- 
sehenden Höhen, so war es manchmal eine recht schwienge 
Sache, den Ballon hoch zu bekommen. Ich weiss, es war am 

S p i o n k o p . es war da rer hl sehwe r 
den Ballon hoch zu bekommen 
Er stieg sehr gut auf, und als m 
auf 5000 Fuss Höhe war. wordv 
Captain Peters in die Backe 
schössen. Natürlich gibt es vi 
Einzelheiten, welche mich inte 
ressiren, die Sie aber nicht mir 
ressiren würden, sodass ich nick 
recht weiss, was ich berichten 
soll. Die Bilder, die Mr. Brurr 
herumgegeben hat, sind f*hi 
gut ; sie wurden aufgenommen 
auf dem Marsch von Moemfoo- 
tein nach Pretoria. 

Das laufende Jahr zeichnet 
sich aus durch die Zahl der in 
Thäligkeit gesetzten Ballons. Nicht nur hatten wir vier Sektionen id 
Südafrika, sondent eine Sektion ging auch noch nach China DBttt 
dem Oberst Mucdonald, und eine andere Sektion, welche vow 
Major Trollnpe unter Mr. Speight ausgesandt war, kam zor 
Jubiläumsfeier in Australien. Natürlich war das ganze im ge- 
wissen Grade ein grosses Loblied auf Major Trollupe, dr- 
alles inszenirt hatte. 

Wie Sie alle wohl wissen, haben wir heute Nachrichten von 
der französischen Versuchsabtheilung für lenkbare Ballons über 
ein sehr erfolgreiches Experiment, vielleicht das erfolgreichste 
das sie je gehabt haben. 

Ich wüsste weiter nichts von allgemeinem Interesse zu sagen, 
bin aber gern bereit, auf jede beliebige Krage zu antworten. 



Afrika list Furt darchichrtllcad. 

Mr. Maxwell. 



Kleine Mittheilungen. 



Sie MittGlmeerfahrt du Grafen de la Vaulx. 

Das Meerfahren mit dem Ballon ist bisher ausschliesslich 
in Frankreich geübt worden, woselbst die Nähe Grossbritanniens 
seit F.rfindung des Ballons bereits dazu angeregt hat. Dabei 
sind Unglücksfalle natürlich nicht ausgeblieben. Der Ingenieur 
Hervé, der geistreiche und erfahrene Redakteur der «Revue de 
l'Aéronautique», hat sich nun seit Jahren bemüht, das Problem 
der Schleppfahrt des Ballons auf dem Meere zu studiren, und 
er ist hierbei zur Konstruktion von eigenartigen Abtreibankern 
und Stabilisatoren gelangt, welche am 12. Oktober 1901 bei 
einer geplanten Fahrt über das Miltelmeer erprobt worden sind. 

Die Hervc'srhen Apparate bestehen aus Abtreib- bezw. 
Abweichankem mit Schwimmern und aus Stabilisatoren, welche 
vermittelst zweckmässiger Vorrichtungen mit dem Ballon derart 
befestigt sind, dass sie sich bei stets senkrecht hangendem Korbe 
von diesem aus in ihrer Stellung reguliren lassen. 

Die Abtreibanker bezwecken, dem nahe der Meeresoberfläche 
treibenden Ballon eine willkürliche Abweichung von der Wind- 
richtung zu geben, um sich so bestimmten Küsten oder Schiffen 
nähern zu können. Dieser Zweck wird erreicht durch ein Durch- 
ziehen von einer Reihe zur Zugrichlung unter einen Winkel ge- 
stellter paralleler Platten durch das Wasser. Der Abweichung 
dieser Platten muss der mit dem Winde ziehende Ballon folgen. 



Der Winkel, zur Windrichtung, in welchem diese Platten stehen 
lüsst sich vom Korbe aus einstellen und zwar beliebig für Ab- 
weichungen nach rechts oder nach links. 

Hervé hat 2 derartige Abweichankertypen konstruirL Die 
oblongen Platten können nämlich entweder mit der langen oder 
mit der kurzen Seile senkrecht aufgestellt schwimmen. Für dun 
ersten Fall ist die Konstruktion eines starren Kastens milbig, ähnlich 
dem Hargra ve-Drachen, um alle Wandflächpn unter bestimmten 
Winkel parallel zu halten. Die Seitenrahmen sind durch Leinen 
mit dem Ballon verbunden und durch Verkürzung einer dieser 
Leinen wird die Winkelstellung des Abweichankers erreicht. Dfett 
Type hatte Graf de La Vaulx bei der Millelmeerfahrt mitge- 
nommen. 

Die andere Art. aus gekrümmten, mit der kurzen Seile » u- 
recht achw in imeadeii Platten bestehend, die mit Charnierblin ie 
untereinander verbunden sind, ist von stärkerer Einwirkung am 
eine seitliche Abweichung von der Windrichtung iUft' nach jede: 
Scite), verlangsamt indes* auch mehr die Fahrt. Anderer*eii- 
hat sie den Vorthcil, sich leicht zusammenklappen und aussei 
am Korbrande anbringen zu lassen, was der kastenförmigen T\ p 
aligehl. Diese zweite Forin erprobte Hervé bei seiner Fehn 
von Boulogne nach Yarmouth in England am IS. September 1KS41 1 

'. ^ III. a«r. MiMfc. IM». ». «V. 
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Die I'lnUell sind bei diesen Ankern derart konstruirl. «lass 
vie. su h von sellai richtig im Wasser einstellen. Ein Schwimmer 
sur»! ferner dafür, dass der ganze Apparat dauernd in derselben 

Tiefe unler dem Niveau bleibt. 

Von Wichligkeil ist es weiterhin, das« die Zugleinen möglichst 
unter demselben Winkel von 22° big '2ö* bleiben. Ks müssen 
also alle Höhenschwankungcn des Ballon* infolge von Wärmeein- 
wirkungen und Windstösscn möglichst ausgeschaltet «erden. Hier- 
gegen wendet Hervé seinen Stabilisator an. Dieser Apparat 
bestand beim letzten Versuch aus einer Art Holzschlange mit 
IB bewegliehen filiedern von zusammen 6 m Länge. Sie wog 
li'«> kg. Der Stabilisator inusslc sehr wenig Widerstand dem 
Wasser bieten, nm nicht he Wirkung des Devialors (Abweich- 
ankers zu annullnen. Andererseils mussle ei den Wellen- 
bewegungen des Wassers si. h völlig anschmiegen. Kr hat allen 
diesen Krwartungen entsprochen 

Die Fahrt selbst ging am 12. Oktober, II I hr 10 Min. Abends, 
von einer auf dem Isthmus des Sableltes bei Toulon besonders 
erbauten llallonhalle aus von statten. Ks betheiligten sich an 

lerselben (iraf de La Vaulx als Kührer. ferner M. Caslillon 
de St. Victor und Ingenieur Hervé. Die geplante Betheiligung 
TOD S Maiinc-Oflizieren halte der .Marineminister unlersagl: 
dahingegen gestattete er. duss der Kreuzer «Du Chayla«. Kapitän 
Serpelte, die Luflfahrer begleitete. Ihr Ziel war die Ueberfahrl 
nach Afrika und alle Vorbei eilungen waren für diese Fahrt ge- 
I rofTcn. 

Jedenfalls war aber nicht die geeignete Wetterlage abge- 
wartet worden. Am 13. Oktober befand sich der Ballon immer 
noch südlich Marseille im liolf von Lyon. Auch am 14 Oktober 
Illingens war er noch Seemeilen nordöstlich Cap de Crcus in 
Spanien. Ks trat schlechtes Wetter ein, und es war keine Aus- 
sicht weiter vorhanden, als die. in der Nacht auf der felsigen 
Küste die Landung zu vollziehen: das wäre zwecklos gewesen. 
.Nach Heralhutig mit dem auf einem lioot herangeruderten Kapitän 
Serpelte wurde daher gegen 4 l'hr Nm. der Ballon an Bord des 
■ Du Ghayla* genommen und entleer!. 

Diese Meerfahrt hatte 11 Stunden gedauert Die bei Hervé'» 
Abwcicharikei- in Praxis festgestellte Abweichung betrug im Maximo 
44t". Wünschenswert!! wäre es, dass gleichartige Versuche zwischen 
den deutschen und schwedischen l.urischiffervereinen auf der 
Ostsee in die Wege geleitet werden mochten. Das wäre ein 
m uer und nützlicher Sport und auch unsere Mai ine würde gewiss 
beieil sein, dieses neue sich erst entw ickelnde Kind der Luft- 
schiffahrt über die Taufe zu hallen. Moedeheck. 



Zur Sauerstoffathmung im Ballon. 

Bezugnehmend auf die redaktionelle Notiz zum Aulsatze 
von Berson und Süring in Nr. 4 dieser Zeitschrift theilt uns 
Ib rr Dr. II. v. Sc hröt t er mil, dass er in seinem Aufsätze zur 
Kinulniss der Wirkung bedeutender Lullverdünuuiig auf den 
Organismus nach entsprechender llegründuug nachdrücklich die 
Notwendigkeit einer Maske für Fahrten in grosse Höhen betont 
hat. Kr schreibt darüber: 

t . . . Wohl aber werden in der Lunge Druckschw aukungen 
enlstehen'müssen und diese einen Kinfluss auf den kleinen Kreis- 



lauf entfalten, wenn wir die Sanerstoffathmung temporär 
aussetzen, oder auf ein entsprechendes Funktimiiren derselben, 
in anderer Weise — mit Ablesen ih r Instrumente. Hanliren mit 
dem llallasle beschäftigt, nicht achten. Die auf solche Weise 
entstehenden Druckdifferenzen di r inlrapulmonalen Itasspannung 
werden natürlich um so grösser und daher belangreicher werden, 
in je grössere Höhen der Ballon emporeill. 

Wenn ich die KespiratioH des Snucraloffgaaes durch 
den Mund mittelst eines Schlauches bisher auch für genügend und 
die freie Benützung oder die Befestigung desselben durch eine 
zwischen Zahnreihe und Lippen getragene Kautschukplatte für hin- 
reichend hielt, so erscheint mir doch die Anwendung von 
Vor r ic ht ungen , welche einen rege liuäs si ge n , dem nor malen 
möglichst entsprechenden Ablauf der Athinung gestallen und 
den Ballonfahrer der sielen Sorge um dieselbe entheben, für 
Fahrten in Höhen über WWO m gebolen. Der Druck des 
ausströmenden liases wird /.» regeln, eine auch die Re- 
spiration durch die Nase berücksichtigende, dabei aber mög- 
lichst einfache .Maske zu tragen sein u. A. Ich kann Iiier auT 
nähere Details nicht eingehen. . . .• 

Er bemerkt des Ferneren, dass er sich mit der bekannten 
SauerstofTfabrik vormals Di , Klkau in Berlin in Verbindung gcselzt 
bat und noch gegenwärtig mit der Herstellung einer praktischen, 
allen Ansprüchen genügenden Vorrichtung gemeinsam mit dienet 
Firma beschäftigt ist. Dr. v. Schröller erachtet es nicht für noth- 
wendig. IIQssigen Sauerstoff anzuwenden, wie Ca i listet vor- 
geschlagen hat. 



Unsere Kunstbeilagan. 

Wir bringen dieses Mal zwei Aufnahmen des bekannten 
schweizer Luflschiffers Spelterini, welcher nach seinen Unter- 
uehmungen in der letzten Zeit sich immer mehr zu einem 
Horhgchirgsfalircr entwickelt, eine bisher gänzlich unbekannte, 
aber um so mehr zu würdigende Erscheinung von l.uftfahrern 
Mil unendlichen Mühen und Unkosten sind die Vorbereitungen 
für Fahrten aus einsamen Orlen in AlpentliJilern wie Sitten», 
oder von Höhen wie dem Bigi First aus verbunden. Solche 
Unternehmungen erfolgreich durchzuführen, erfordert Energie und 
Umsicht, Beides vereint Speilerini in sich in der glücklichsten 
Weise. Sobald er aber frei in den Lüften schwebt, zeigt er sieh 
jedesmal als ein vortrefflicher ('holograph. 

Schon lange trägt er sich mit dem Plan, ein Album der 
Schweiz, wie sie vom Ballon aus sich anschaut, herauszu- 
geben. Aus der grossen Serie seiner Aufnahmen bringen wir 
beifolgend einen Blick auf die Stadl Zürich mit dem See im 
Hintergründe, aufgenommen hei einer Fahrt, die er zur Erprobung 
seines neuen gummiiien Ballons von Biedinger am I". August l!*H 
unternommen hat. Weiterhin bringen wir die Aufnahmen des 
Ballons auf dem Rigi First kurz: vor dessen Abfahrt am 
I. August l>IOl), welche darum historisch merkwürdig ist, weil 
sie die höchste Füllungsslallon eines Luftballons darstellt. Für 
das Jahr 1908 plant Spelterini eine Auffahrt von M. Moni/ 
aus zu unternehmen. I'eher das Nähere des Unternehmens 
werden wir s Zt beriehlen. 



•) Vi rgi I A. M IK*, s" lï 
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Die Ballonfahrten des Deutschen Vereins für Luftschiffahrt im Jahre 1901. 



Sr. 
im 
Jahr 


Nr. 
über- 
haupt 


Datum 


Führer 


Mitfahrende 


.Uli 


ab 


W fi 


Dauer 
St M. 


Entf 

km 


kr 1 

in 
der 
Trunin 


1 


175 


5,1. 


Herr Hauptrn. v. Kehler 


Herr Lt Plleschel 


9» 


( 

SH> Westbevern !.. Münster i.W 


tiOU 




582 






» Hevnroth 






















» . Bachfcld 






1 








8 


I7ti 


10 1. 


Herr Bersnn 


Herr Oblt Hildebrandl 


8IT 


Ii iM 


Markary«. i. Schweden 


i:hw 


47U 


34«; 


8 


177 


17. 1. 


Herr Dr. Rr<~M-kelmann 


Herr Stab*-Arzt Dr. Martin 




1« 


Li~m ktutz Ihm Statt in 


Hl* 


ISO 


14.1! 










» Dr. v. Manger 






















» slud. Krieg 














4 


178 


24 1. 


Herr Oblt. Killisch-Horn 


Herr Oblt. Graf Bullion 


SM 


{15 




ti« 


150 


22.2 








. Lt. Waniccke 






















• Hef. Morgenrotli 














6 


17» 


LflL 


Herr Lt. Welter 


Herr Andreaek 




•ni 


Naustadt bei Pan/ iii 


5» 


397 


72,2 




180 


o ti 
- 11 


tla»ri* U'tiiitf las \' Ufiiafli 

tu 1 1 ii4i 11 |ii ni- \. r\rv>j:ii 


lli^rr T 1 v I t*J ...... 1 .> f Ol'Tl.' • 

nerr i.i. v. Herlsen i, in.i^,. 
11 «1 1" 


84& 


'115 


Pr. Hi^micke bei Stas^futlh 


liOO 


I W) 


2 1 ..'» 










Kcgt. 1/ 
* HeT. v. Lutzuw 














7 


181 


9 II. 


Herr Oblt. Hahn 


Herr Dr. Wolffeiistein 


gut 


(15 


f'il).l..lil...f 1 ... i IIa-. 

(lUiiit'HiMii iici nntiiiijcrj; 


TOT 


:«» 


4<i.4 








. Oblt. v. Klüber 












8 


182 


'.< II 


Herr Haupt in. Sper ling 


Herr LI. v. Rothcrg 


«HO 


<M 


Xiom bei Streb» 




3:48 


477 








. » Graf I'U. kb r 














9 


18» 


11 II. 


Herr Oblt v. Aber« ron 


Herr Oblt. Rauterberg 


9» 


5<6 


Dalldorf hu Württemberg 


w» 


too 


41 2 










I. l.»r| t 




















IM 












10 


184 


15 II. 


Herr Li v. Biandenslein 


Herr Lt. Günther 


<M5 


415 


Pinnow bei Lieberuse 


<>»» 


m 


13.9 








» » l'rrnz zu Salrn- 






















Salui 






















• Lt. v. Schweinitz 














11 


185 


16,11. 


Herr Oblt. Killisrh-Horn 


Herr Guinpreoht 


900 


500 


Storkow 


K0J 


45 


5 t; 








t Enneler 


















91 II 

màmi II. 


Herr Ouït. V. Mulier 


Herr Dielil/. 


t|10 


.(10 


11. ,. ti nr • 

All-Gaul bet Wriezen 


-00 


,>,i 


»1* 










» Lt, Feiierhccrd 














13 


187 


22. II. 


Herr LI Frhr v Rotbere 


Herr Schwarzrnann 


HO 


515 


Welpin bei Tuehel 


810 




41,6 








» f'hilippi 




















» Dr. Bidlingmeier 














14 


1KB 


23- II. 


Herr Lt. v. Brandenslein 


Herr Lt. Krug 

» . d. Res. v. Tiede- 


SN 


ISN 


SjdlfacJttU 


BM 


2HÄ 


HU 










f t v il Maru ilv 














10 




9 III 

i. dl. 


Herr (JtJll. v. Anerernn 


Herr KabriklM'N. Fi*«*h**r 


um 


200 


Oldesloe i. Ibilstein 


tUX) 


•>l Ml 
£1111 










» Assess. Fischer 


1. Iwl. 














190 


2., III. 


Herr Haupt m. v. m Urfeld 


lliTr Prof Klirici*nlnT r/ 


Kran 


4M 


Jasenitz bei Stettin 




145 


21.fi 








» Ob. -Ingen. Kollgen 






















. Oblt. v. Klüber 














17 


191 


8 III. 


Herr Lt. Weiter 


Herr Andreaek 


9»> 


930 


Grosscibstadt i. Bayern 


1280 


330 


88.4 










» Lt. Strümpell 








I 




18 


ISS 


9.; III. 


Herr QUI. v. Klüber 


Herr Frhr. v. D, ED Gilsa 


;» 


SM 


Uersfeld 


HO0 


310 


mja 


19 


193 


9,111. 


Herr Obtt. Hiblebramlt 


Herr K -Rath v. Guil- 


UM 


IM 


Treiienbrielzen 




OB 


H5.5 










leauine 
Krau v. Guilleaunie 






















Herr Dr. Scheller - Stein- 






















warlz 














20 


191 


12 III 


Hen 0M. v Steptaurf 


Herr Rittm.Frhr. tr.FBrslen- 






Fürsteiifelde 


4M 


82 


18.9 








berg 










• 












» Lt. v. Roeder 






















• • v. Multus 














21 


LSG ; 


14. III , Herr Lt Henrorth* Biltan- 


Hcrt Hauptm, l'rinz v.Schün- 




|30 


Frlenck 


21» 


BS 


27.« 




! 




fehl 


■ich Camlalli 


1 


1 
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Nr. 


















km 


im 


über- 


Datnm 


Führer 


M it fahr en Hp 


auf 


ab 


w o 


Dauer 


Ent f. 


in 
der 
Stunde 


Jahr 


haupt 














St. M. 


km 
KID 


H 


^ 196 


16,111 


Herr Obit. Killisch-Horn 


Herr Hurry Pringshcim 
• Lt. Hopfen 

< Frhr. v. «iiiltlingen 


8« 


730 


Xake) 


104» 


280 


2r!,0 


S3 


l!>7 


20,111 


Herr 01.11. Halm 


Herr Max Gertz 
• Dr Martienssen 


Kl» 


4M 


Anröchte b. Lippstadt 


8"» 


360 


42,1 


24 


198 


22,111 


Herr llaiipliii. v. Krogh 


Herr Huuplni. ». Brandis 
• Lt. v. Hippel 


130 
in 


t» 


Lienen i. Westfalen 


300 


120 


40,0 


SB 


lit!) 


asgiii 


Herr Obit, liaclininnri 


Herr Dr. Mar« WaMt 
» Or. Salomon 

Herr llntiptm v. Branden- 
stein 

» Hauptni. v. Sobbe 
i Oblt. v. Oiese 


gw 


m 


Unterschopf i. Baden 


H» 


430 


54,3 


26 


200 


8o./m 


Herr Lt. v. Brandenstein 


<>06 


|O0 


Schwedt » O. 


366 


80 


20,fl 






















27 


201 


3 IV 


Herr Obit. Hachinnnn 


Herr Oblt. Khrenberg 
» Lt. Herwarth v. Hittcn- 
feld 

. Lt. d. Iles. Strauss 


8» 


1145 


Greifswaid 


310 


180 


5fi,8 








Herr Dr. 1 tritckcliiKinn 


It H.Ln| 

Herr Italtel 






Küslin 


■VH 






2!» 




10,1V. 


Herr 0M1, Kilhsch-llorn 


Herr Lt. v. Hofmann 
. » v. Wedelt 
• » d. Bes. Kitz 


840 


1240 


Treptow a. Hega 




220 


55,0 


au 


204 


1.1, l\ . 


11.- I"> lit..,. l.*_t. _ ». i. ■ t •• 

Hen Kittm. rrhr. v. Schön- 
aich 


Herr Oblt. v. mittlen 
« LI. v. Berge 
» v. Göckingk 


84!» 


1 1" 


Grunow b. Beeskow 


9V> 

V m 


7Ü 


Ol m 

24,/ 


ti 
oi 


£UO 


I? IV 

il . i\ 


nerr uiiii. iiacnmann 


Herr Ur. .n»*epii 

• Lt. Sachs 

• v. Sebeiik 


-I'm 
Maw 






(Ith 




tK 1 




•MM' 


lu IV 

IV,; IV. 


Herr Ilerson 


Herr Dr. Sürin« 


■na 




Kreibil/ l. Molinien 




1 QFl 


20.8 


33 


207 


221V. 


Herr Obit. Hildebran.lt 


Herr Prof. Ahegg 
• Bef. Ahegg 
. Lt. Hopfen 


7ïi 


210 


Loburg 


«IS 


105 


1C.8 


Si 


208 


2i.;iv. 


Herr Obit. Killisch-llorn 


Herr Major Knoerzer 
• Lt. v. Caprivi 
. v. Lallerl 


«Î0 


240 


Celle 


620 


222 


34.7 


Ht 


20» 


27,1V. 


Herr Lt. v. Milezewski 


Herr Oblt. v. KnoMsdorf 
. Lt. PfreUschner 
> Hansell 

b «.I i in k ripv 


1210 


ö» 


Neustadt i. Holstein 


5« 


260 


51,1 




210 


1./V. 


Herr Lt. Herwarth v. Ilitten- 
feld 


Herr Li. v. Stephany 

» Graf v. Itzcnplitz 

> Itr Michel. 


8<» 


1140 


Gethlingen bei Stendal 


3»> 


103 


28,8 


37 


211 


5 V. 


Herr Lt. Welter 


Herr Eugen Clouth 


loo 

<M 

• 1 . 1. 

M 


m 


Denklingen b. Waldbroel 


8» 


6h 


7,ß 


38 


212 


6,V. 


Herr Obit. v. Abercron 


Herr Dr. Luyken 

• Oblt. v. Boon 

• Lt. Kettner 


m 


inl- 


Halse b. Küatnn 


8» 


78 


24.9 


m 


n» 


8. V. 

i 


Herr Kbit. v. Atiercron 


Herr Hnupttn. v. Witzlcben 
• Obtl v IturesdnrfT 

A/un. i, i mu ^.^m> i i .. 


10*' 


aw 


Potsdam 


2*0 


32 


»1,2 


lo 


214 


0., V. 


Herr Lt. Welter 


Herr Max Clouth 

■ Ii-Ii 4 v in a ivuii i 

. Architekt Uo Ziesel 


74» 

•M 

hihi. 


12» 


Outn.arsuni i Holland 


4« 


180 


37.« 


n 


215 


13./V. 


Herr Hauptm v. Sigsfeld 


Herr Killisch v. Horn 
» Lt. v. Teichmann 
. Krhr. v. Grünau 


840 


TU) 


Hameln 


10» 


270 


25,7 


42 


tu 


MJV. 


Herr Berson 


Herr Knopp 


80S 


2» 


Loburg 


ßn 


118 


18,3 


43 


217 

1 


18./V. 


Herr Lt. v. Mitling 


Herr Major v Boeder 


7W ' 


718 


Czempin 


UM 


230 


18,6 



Digitized by Google 



'2* 



Nr. 


Nr 
















km 


im 
Jahr 


llher- 
hanpl 


Dataiu 


F Ù h r .• i 


Mitfahrende 


auf 


al. 


WO 


Dauer Kntf. 

SI .M km 


in 

der 
Stunde 


u 


2IH 


21 V. 


Herr ohli. KiNisch-Horn Herr Li a. D. Jäger 

» Iterhlsanw Sehnehtel 


KW 


i" 


Hardegsen 


RM 


2711 


32,1 


».i 






Herr Obit, Hai ring 


Herr Radctzki 

» i-i. r rnr. \. >anrma- 

Jetted) 
• OMt Hardl 


IUI3 


•MS 


Heben 


5« 


2t X) 


Aft t 


1« 




flQ IP 


lli-rr Ml.ll R:n hin-itin 


lit il nullit il. Iß. ltft*>MtT 

. Henoch 




m 


Allenh.if hei Mescrilt 


715 


ISA 


t kl ." 


17 


221 


30./V. 


Hrrr llauplm. v SigsiVId 


II. rr Di Linke 


BM 




Tempel bei Mesenl/. 


l.t*' 


in» 


in,:. 


IM 


222 


H/VI. 


Herr (11,11. v. Kleist 


Ken Geli.Reg.-Rath Hu sie y 

• Reehtsanwnll Srhmi- 

• Lt. v. Britzke 


|» 




Neu-Siettin 




2,, 




19 


8» 


IL vi 


Herr «M.Ii. v. Kleist 


Herr Fiedler 

1- Ii h'ipitlpr 

Kräulcm v. Cremer 


:ito 


71» 


Schneidenullil 


i* 




51,2 


so 




22, VI 


Herl Lt. Ourge 


Herr 1.1 Wn merke 
• > Korh 

> Granau 


S47 


2» 


Retail 


BN 


M 


II,". 


.il 


22n 


29,'VI. 


Herr Oblt v. Altrrcrnn 


Herr Iterhlsanw Purjiolil 

■ Jul. Mever 

■ OMt. St'urdza 


746 

IIB. II 
III 


tiU 


Dortmund 


KU» 


UM 


UM 




22K 


2!»,V1 li.-rr l.t. Siebs 


Hrrr Rechlsanw, Eschen- 
baeh 

» MUH. liUTJ'll 

l.t. George 


H» 


m 


Beetitahot* 




t*. 


l.n 


;>h 


2-27 


■IAH. Herr Herson 


Hen Dr v Schroetter 


3M 




Wittgensdorf l>. Rhemnilx 


HM 


litci 


21.2 


51 


22H 


e.'VII. Herr Li Brandenatetn 


Herr H. i hlsnnw. Crome 
» Lt. v. Allen 
• » v. Kwtlwita 


H» 


1» 


Zossen 


.V» 


I'.l 


ojn 




1*0 


!» VII. Hen Lt. Steh* 


ll. rr Landrichter Schlcsier 

• tiorye de Geoffroy 


MI5 


an 


NiedergmnH i. Rühmen 


"« 


210 


26,8 


68 


gK) 


M VII. Hen LI » Rrandrnstein 


Herr < »Hit. Krhr, v. Islar- 

lileichen 
■ Li Krhr. v. Kslar- 

fileichen 
• Lt. Krhr. v (iavling 

und Altlieim 


H20 


in 


Anna bu ri: 




Km 


80,0 




SSI 


afUVIl. Herr UUt. H.ldebrandt 


Herr Apotheker l'lass 
. l.t. Krhr. v, Scha< k\ 


H« 


1210 


Lüchow 


4» 


175 


I2.K 



AM 232 »l.;Vll.j ll. rr l.t Weiler 
..!t 2:« iL/ml Herr (IUI v. Klüber 



«n 231 



13 VIII, Herr OI.lt. Ilddel.ran.lt 



61 2.1". IHitlll He.r llauplm. v. Kr«> v li 



K2 2:«; 



6H i 237 



21. Uli Herr OI.lt. v. Kinder 



«MX Herr l.t Wellei 



» • • v. Qrotthaai 

Herr Andreaek 

• Hurkerl 

Herr HaupUn. v Brandis 

» Lt. V Hippel 

t.raf zu Dohna-Schlo- 
dien 

Herr Prof. Aln-gg 
Kran • Abel's 
ll. rr Dr. Schultz 

Herr llauplm. v. Brandis 
. l.t. Wandersleben 

• Willmar Uaetach 

Herr Itittm, v. .1 tMen 

• Krhr. v. d. OoIU 

Lt v. Krankenberg n. 
Prosrhlilz 

Ibn Reehtaanw. Weher 



12-JJ 

HI2 



Kl" 



(IM Srlnessplatz Kummersdorl Vfi" 



J15 

II)» 
1 2- s 



HUT. 



Randnila i. IU3hmen t,oa 



Kmaterarakle 



Rurhavc b. Nor.lenliaiu 3** 



llramsrbnlz b. Wogau lit* 



KKW eap Haardt i. Rheinland 



2+2 

KW 
IUI 
2211 



H.3 
MM» 

:»i,t» 
IS,« 
H5.I 



l.t.H 



Digitized by Google 



V 


Nr. 


















km 


im 


über- 


Datum 


F il h re r 


Mitfahrende 


nur 


al. 


wo 


Hauer 


Enlf. 


in 
der 
Stunde 


Jahr 
















SI M 


km 


M 


tn 


22 IX 


Herr Li. Weiler 


Heu Hcchlsanw Baascr 


•KK) 

•M 


use 


Ans Ij. I.iillich i. Belgien 


!«00 


iai 


ISjt 


ta 


•23!» 


28./1X 


Hut l.i Weiter 


Herr Assess, v. Fupen 
Dr. jur. v. Hovel 


••• 

1<K> 

r.t» . u. 
'im 


en 


Krefeld 




M 


12,8 


KB 


no 


S.,X. 


Herr Benon 


Herr KU«* 


m 


a» 


floldbeck i. Pommern 




m 


1K.3 


ill 


oil 
-II 


■'I ! \ 


II r ILM Am \n U.J 

lll'll MIIIU UC 1,1 Hill 


lli>rr iU-ri-r 
iH'ii .M.tx • ivrix 

► Ing. Liditvnberjïer 


1*1 


HO 


tirhfliaii Ik ^I.Brkrl^ii 

JiiiM iiäti il rvriiiiiii 


1 loa 


IOB 


un 


liK 


■J !•> 

Ui 


T. XI. 


Herr Bersoii 


II., fr LI« 

iu*rr r.iuis 


731 


i'_ ^ 


JvZHîrznny i. ( îalizicn 


I 1114 

I I ™ 


n no 


»II y 


60 


m 


30.X1. 


Herr Hauplin v. Sigsfeld 


Herr OblL Seyd 
> • v. Kleist 

• > ll.n ' m- 

• Eugen Hiedmger 


ion 


(.10 


Gleiwilz 




425 


tvt.H 


70 


»tl 


5. XII. Herr Bcrson 


Herr Elias 


KM 




Hahlen b Minn. Leipa 




230 


27,3 



Iter Vorsitzende des Kahrlcii-Aussi busses ; ï. Tsrhudi. 



Aeronautischer Littera.turberic.ht. 

( AhVihe A.-i«Hi»uUk iMruliri'iidrii KiiisimhIbiwq wrrdrn lii<roiit*r l-f.|.roehWi.} 



«»n l.iiraiiiis. Friedrich. Leutnant im II. Garde-lîlanen-Regirncnt, 
Hie Hölie des Vogelzuges auf (.rund aeronautischer Beo- 
bachtungen. fVortrag schalten am 15. August 1801 auf dun 
V. in tentation ölen Zoologen-Kongrcss in Heilin.' .tournai 
rilr Ornithologie. Januar-Heft l!>02 15X23 ein. «.I Silen. 
Vorliegende Arbeit ist die erste uns bekannte Anregung zu 
uinitliologisehen Beobachtungen bei ßalloofahrle n . Wie mancher 
l.iiflfalirer hätte gewiss sehon Beiträge hierzu liefern können. 

wenn die Pachornithotogen mit derartigen Wünschen schon früher 
laut geworden waren * Aber was sprechen wir ron Fachornittologen, 
■ in junger, arcmiuhtr Oflizi. r ist e-, der die Fachwissen* hall 
auf die Ballonbcobachlung aufmerksam macht, ein Amateur der 
Ornithologie. » 

Her Aut»r hat zunächst eine Reihe von Beobachtungen von 
Professor Hergesell, Leutnant Casella, Dr.Süring und Haupt- 
mann v. Sigsfeld zusammengestellt, aus denen sieh ergibt, dass 
bisher einmal ein Adler unterhalb HtKMI m, eine Lerche in Hum m. 
Krähen in 1400 m, Störche und ein Bussard in 900 m Höhe 
beobachtet worden sind. Hr. Süring ist der Ansieht, dass die 
Grenze des Klugbereiches der Vögel bereits in der relativen Hüde 
von 100 m liege und selten l'ebcrschreitungen derselben vor- 
kämen. Auch ihre Zugslne.sen glaubt er innerhalb KUH» m rela- 
tiver Höhe annehmen zu dürfen 

Leutnant vim I, tu anus hat dann Fernerhin eigene Verbuche 
über das Verhallen von Vögeln angestellt, die hei Ballon fahrt en 
in verschiedenen Höhen und unter verschiedenen Verhältnissen 
in Freiheit gesetzt wurden. F.s ergab sich hierbei, dass sie den 
Ballon nicht vcrliessen, sobald die Erde dem Blicke durch Wolken 
entzogen war. Wurde die Eide sichtbar, so nahmen alle Versuchs- 
tiere sofort die Birhtung in die Tiefe oder nach derselben hin auf. 
Sehr zutreffend srhlii sst der Verfasser hieraus, dnss die Vögel zu 
i tirer Orientirung des freien l eberblickes über die F.rde bedürften 
und sich demnach nicht über die unterste Wolkcnscliichl erheben 
werden. So erklärt sich auch die Erscheinung, dass bei nebeligem 
Weiler die Schnepfen tiefer streichen, die Krammclsvögcl leichter 
in die Schlingen gehen, um hier einer qualvollen, von jedem 



wahren Vogolfrnundc zu bekämpfenden Todesart anheimzufallen. 
Nicht weniger linden die nul Brieftauben bei triiU-in, nebeligem 
Wetter gemachten Erfahrungen hierdurch ihre Erklärung und das 
früher so beliebte iindelimrbare Verlegenheitsworl -Instinkt- muss 
immer mehr einer zutreffenden Erkenntnis* weichen 

Wir glauben der wetteren ornithologiscb.cn Forschung einen 
Die ml zu erweisen, wenn wir nachfolgend kurz die von v. Lucanus 
aufgestellten Fragen wieder gehen ; 

1. Angabe der Höhe, in der ein einzelner Vogel oder ein 
Schwärm gesehen wurde. Form des Schwarmes: Flug 
oberhalb oder unterhalb von Wolkcnschichten. 

2. Feststellung der Vogelart, soweit solches möglich ist. 

3. Angabe, ob die Vögel laut oder stumm ziehen, 
t. Angabe der Flugrichtung und Windrichtung. 

5. Angaben über die Schnelligkeit des Fluges, soweit das 
möglich ist. MoedebecV. 



II. de Sehröiler: Communications d'expériences physiologiques 
l.i > - pendant un vovag. en baLoii ä 7-VHl m ' i Rapports 
de différents essais concernant l'étude de l'influence de l'air 
raréfié sur l'organisme humain, i Internationaler Physiologcn- 
kongress Juni l'.i'l 

Hr. phil. et med. Hermann v Schrillten Zur Kenntniss der 
Wirkung bedeutender Luftverdünnung auf den menschlichen 
Organismus. (S.-A. d. Med. Woche, 23 Sept IMH, Nr. 3H. 
Verfasser hat im Berliner pneumatischen Cabinete vereint 
■ml Bersoii und Süring Versuche über die Wirkung starker 
Druekverrninderung angestellt und ausserdem unreiner Ballonfahrt, 
welche derselbe bei den bekannten Ai'ronauten ausgeführt hat. 
wissenschaftliche Beobachtungen verzeichnet, welche für die Deutung 
der Symptome der LuflschifTerkrankheil von besnndeier Tragweite 
sind v. Seh. ist zu dem Resultat gekommen, dass immerhin die 
Spannung des Sauerstoffs in der Lungenluft für das Verhallen des 
Organismus bei Luftverdünnung entscheidend ist. Deshalb ist der 
günstige Erfol« der Sauet stotTeinathmung nicht zu bestreiten, der 
Sauerstoffmangel erklärt Vieles, aber nicht Alles, tianz besonders 



Digitized by Google 



liebt Verfasser die vitalen SchUtgvngM hervor, welche durch die 
Druckdifferenzen in jenen Körpcrhohlen bewerkstelligt werden, 
welche mehr oder minder abgeschlossene Lufträume enthalten. 

So kommen nach dieser Richtung hin ilie Schwankungen des 
Gasdrucks im Darme in erster Linie in Heimeilt. I>as Zwerchfell 
wird hinaufgcdrätigt und die Bauchhöhle erweitert. 

Es würde über den Rahmen eines Heferais herausgehen, 
wollte ich die weiteren Forschungsresultate hier präcisiren. Ver- 
fasser ist der Ansieht, dass der Feuchtigkeitsgehalt der Atmosphäre, 
die abnorme Lichtwirkung und die Abnahme der Temperatur als 
Kaktoren mit zu berücksichtigen sind, und befürworte! die Ver- 
wendung der Thermophore Ihn llochfahrtcn. 

Den Gebrauch der Thermophore habe ich in meinem Aufsalz, 
weh lier in Nr. i dieser Zeitschrift veröffentlicht ist. dringend an- 
empfohlen und bin erfreut, dass dieselben sich bewährt haben. 

Hr. Scherk (Had Homburg. 

Jahresbericht de« Mlim linier Vereins Kr Luftschiffahrt (K.V.) für 

das Jahr 1900. Im Auftrage des Vereins herausgegeben von 
Dr. R. Emden. Hit einem Titelhilde und i Heilagen. München 
11*01 - .1. J. Lenlncr'sehe Hm hliandlung 111 X 2*» OB, 4H Seiten. 

Der alljährlich erscheinende l'eberbhck über die Thätigkeit 
de» Verein» zeigt, das» die im» schon bekannte Rührigkeit und 
Schaffenslust auch im Jahre UM) nicht nachgelassen hat. Die 
Laer der lllustrirten Aeronautischen Mittheilungen haben aus den 
wissenschaftlich aeronautischen Arbeiten von Mitgliedern des 
Mum hener Verein» schon seit Jahren mit diesem Slreben innigste 
Berührung genommen und häufig Helehrung daraus gezogen. 

Der Verein hat im Jahre l!MI im (ianzen 1t Freifahrten 
veranstaltet. Von diesen waren 4 wissenschaftliche bahrten. 
I bezahlte und 'A ausgeloste Fahrten. An denselben beteiligten 
sich insgesamiul Hl Personen, darunter eine Dame. Krau Professor 
Dr. Kbcrt. 

Der gummirle Vereinsballon - Akademie, hat damit IS Frei- 
fahrten hinter »ich. 

Ks fanden im Jahre 6 Vereinssilzungeu stall, an denen tbeils 
interessante, tbeils belehrende Vortrüge gehalten wurden. Der 
Verein zahlt H Prinzen des Königlichen Hauses zu seinen Mit- 
gliedern. Die Zahl der ordentlichen Mitglieder hat sich auf der 
Höhe von U12, fast gleich derjenigen des Vorjahres i40li erhalten. 

An wissenschaftlichen Aufsätzen enthüll der Bericht eine 
Arbeit \on Prof. II Eberl • l.uflelektriscbe Messungen im Frei- 
hallon» und von Dr. Georg Sittmann • Hoch Wirten im Dienste 
der medizinischen Wissenschaft.. $ 



K. ». Bamiis. lîelier das Graf Zeppelin'sche Luftschiff. Vortrag ge- 
halten in der gemeinsamen Sitzung des Polytechnischen Vereins 
in München und des Münchener Vereins für Luftschiffahrt am 
4. Febr. 1801 im grossen Matluldensaal. Bayerisches Industrie- 
ll. Gewer beb), 1901, München, KgL Hof-Bucndrm kerei Kastner 
und Lossen 22,6 X 29 cm. Iß Seiten, 15 Figuren nnd Kurven. 
D.c fachmännische Darstellung bietet unseren Lesern im 
Wesentlichen nichts Neues. Dahingegen ist die im Anhang bclind- 
hche Besprechung des Erfolges des Zeppelin s, hen Unternehmens, 
an der sich die Herren Hassus, Finden. Parseval, Finster- 
waldcr. Weber. Heinke. Kühler. Vogel und Friese be- 
I heiligten, in vieler Heziehuiig anregend und klärend, Die Ergeb- 
nisse dieser Diskussion fasst Professor Finster w aid er /.um 
Schluss in folgende Watte zusammen: 

.Irgend «eiche Schwierigkeiten in Bezug auf Füllung, Ab- 
wiegen und llocblasseu waren nicht vorhanden Die Stabilität 
ih r Langsam lise war ausreichend. Die Dauer des Auftriebs liess 
zu wünschen übrig. Die aeroslatischc Fallgeschwindigkeit beim 
l-anden nach dein ersten Flugversuch steht in schroffem Wider- 



spruch mit den bisherigen Erfahrungen. Ein Einfluss des Schrauben- 
ganges auf das Gleichgewicht war nicht vorhanden. Unentschieden 
bleibt, ob das beobachtete Kippmoment von der Si hraubenarheit 
am verbogenen Fahrzeug, von der Steiierwirkung der Verbiegung. 
oder von dem allgemein vorhandenen Rest i eben eines jeden läng- 
lichen Luftschilfes herrührte, aus seiner geraden Flugrichtung ab- 
zuweichen. Die Möglichkeit, die Flughöhe durch schiefe Fahrt zu 
beeinllussen. war vorhanden, wenn auch diesbezügliche Zahlen- 
wert he fehlen. Erreichte Eigengeschwindigkeit 7.»i m p. Sek.; doch 
sprechen mehrere Umstünde dafür, dass dies nicht das Maximum 
der mit diesem Fahrzeug erreichbaren Eigengeschwindigkeit ist. 
Die Stmranordnung beim dritten Aufstieg hat entsprochen. Man 
staunl über die Leistung, ein leichtes, relativ genügend starres 
Gerüst von solchen Dimensionen aus Aluminium hergestellt zu 
haben: Über die Kothwendigkeit desselben gehen die Ansichten 
auseinander. Die kon/entrirlen Lasten sind an richtiger Stelle 
aufgehängt. Die hohe Lage der Luftschrauben ist günstig, aber 
nicht absolut nothwendig Die Renzimnotoren sind als Kraft- 
maschinen geeignet und ungefährlich Das Kainmersystem scheint 
bei dieser tirösse. auch wegen der Stabilität, unuingänglii b notb- 
wendig , ob eine so grosse Anzahl von Kammern nöthig war. bleibt 
dahingestellt Die Isolation gegen Strahlungswärme erwies sich 
als wirkungsvoll, allerdings bei nur geringer vorbanden gewesener 
He Strahlung s Intensität. 

Wie man sich auch zu dem Ausfall der aeronautischen 
Versuche des Grafen Zeppelin slellen mag, ob mau. je nach Natur- 
anläge und Stimmung, optimistisch die erzielten Erfolge betont 
oder pessimistisch auf die zu Tage getretenen Mängel hinweist, 
das Eine steht jedenfalls fest, dass die mannigfachen, wenn auch 
nicht immer zweifellos sicheren Erfahrungen, die hei dieser Ge- 
legenheit gewonnen wurden, nichts enthalten, was uns prinzipiell 
entmutigen könnte. Sehr viele und schwerwiegende Einwände, 
die man früher diesem Projekte entgegenbrachte, sind abgeschwächt, 
ja widerlegt worden, grosse Schwierigkeiten wurden überwunden 
und die neu aufgetauchten sind sicher nicht von höherem Hang 
als die schon besiegten. Wie auch der weitere Verlauf der Dinge 
sich gestalten wird, das Verdienst des Grafen ist unbestreitbar, 
die vielfach schon im Schwinden begriffene Hoffnung auf die 
Herstellung eines brauchbaren Luftschiffes mit Eigenbewegung 
durch gute Gründe neu belebt zu haben.. © 

Gustav Koch. Aemnaut und Flugtcchniker. Das FltigschifT, das 
schnellste Wasserfabrzeug zur Vermitlclung des Ueberganges 
von der Wasser- zur Luftschiffahrt. Nebst einem Anhang : 
Entwurf und Rerechnung der sich in solcher Folge von 
selbst ergebenden Flugmascbine. Mit 7 Tafeln. München 
1901. Selbstverlag Hl Seilen. l,iX2.1 cm. 
Der Verfasser führ! uns zunächst ein für eine Wasserfahrt 
erbautes Versuchsflugschiff vor. welches ein llacbeinlauchendes. 
breites Hoot mit darüber angebrachten Drachenllächen darstellt, 
das mittelst !sc haufctradpmpcllcr von 2 Benzinmotoren zu je 
Ii Up. bewegt werden soll. Er glaubt mit einem solchen Hint 
eine erhebliche Gesc hw indigkeit erzielen zu können. Diesin Fluß- 
schiff soll den Uebergang zu einer ähnliche n Flugmascbine bilden, 
welche auf 2 Auslegern schwimmend, gedacht ist. 

Dr. Josef Weil, K rocker's lenkbares LuftschifT. Ein Beitrag zur 
Lösung des Luftscbiffahrlsprobletus. Druck von J. Schors 
in Teplilz. 40 Seilen. « Tafeln. 16,5 X 23 cm. 
Krockcr s Ansicht ist, dass der längliche Ballon in der 
Längsac hse eine Röhre haben müsse, in welcher die Propeller- 
schraube mit Gylindergehäuse vorn angebracht werden müsse, um 
die Luft einzusaugen und nach rückwärts auszustosseii. Dadurch 
glaubt er, jeden Luftwiderstand fast vollkommen zu beseitigen 1? 
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.Ausser deu <lur.h AqsUii-.-li rrb»lt»iicy Zeitschriften Huden, ul 
Promet heus. Illustrirtc Wochenschrifl über die Forlschrille in 
Gewerbe und Wissenschaft. Herausgegeben von Or. U N.Witt. 
Nr. 625. Jahrgang XIII I. 1901. SOXftO cm. Herl in, 
B. Mückcnbergcr. 
Uoedcbeck, H. \V. I., Ein« Ballonfahrt über das miltellandische 
Meer. 5 Seiten, ß Abbildungen. Ein« Darstellung d«r Ab- 
sichten des Grafen de La Vaulx, sowie « in.- nähere Heschreibung 
der riir die Meerfahrt konstruirteu Apparate des Ingenieurs 
Herr.. 

Nr. 631. 7. 

Mocdcbcck.il. W. I., Die Mitlelmecrfahrt des Grafen de La Vaulx 
im Luftballon. 2 Seilea Darstellung des Verlaufs der atn 
12. Oktober, Nachts 11 Uhr 10 Min., unternommenen Fahrt. 

Die I in vim u. I'ebersicht liber die Forlschritte und Bewegungen 
auf dem Gesammtgebiet der Wissenschaft, Technik. I.itleratur 
und Kunst, herausgegeben von Dr J. H. Bechhohl. 20X29 cm. 
H Bechhold. Frankfurt a. M 

Nr. 37. V. Jahrgang. 11)01. 7 September, 
h. Motor-LuflsrhilTvonSantits-lhimont 5 Seilen. ^Abbildungen 
Der Verfasser beschreibt die Versuche im Juli DIU und 
unterzieht sie einer allgemeinen Besprechung, in welcher er mit 
IWht das so thörichtc Verfahren in der aeronautischen .Bericht- 
erstattung der meisten Tagesbliltter geisselt, welche von einem 
Extrem ins andere fallend, bald übermässig loben, bald alles 
schlecht machen. Er schreibt es dem l'mslande zu, dass diese 
/.' Illingen von aeronautischen Laien und Ignoranten bedient werden. 
Nr. 17. Di. November, 
h. Der verunglückte Versuch mit dem Drachenflieger des 
Ingénieurs Kress. 3 Seilen, 1 Figur. 

Nr. ort. 7. Dezember, 
h. Der Werth von Santos-Dumonf s Fahrt 
Die Leistungen von Benard-Krebs und Grar Zeppelin sind 
nicht erreicht worden. Die Versuche blieben mit grosser Energie 
und Sehneid ausgeführte Sportsfahrten. 

KrinrsteehiiiHeac Zeitsehrlft fiir Oflizierc aller Walten. Verant- 
wortlich geleitet von E. Hartmann. Oberst r. D. Berlin 1901 . 
E. S. Mittler A Sohn. IV. Jahrgang. Dï,5X2i cm. 
Heft B, Ausbildung der Militarluflschiffer in Frankreich 

2 Seilen. 

Ilert 10. Der Sanlos-Dimionl-Mallon. 5. Seilen, H Abbildungen 
IKr Erfolg wird über den des (irafen Zeppelin gestellt, weil die 
Konstruktion einfacher und billiger ist 



Kerne du dénie militaire, XV. année. Tome XXII Août 1801, 
Le ballon dirigeable Santos-Dumont. Kurze Besprechung 
des Modells Nr. 5 und der Versuche am L2./1Ü. Juli und 
K. August. 

Sur l emploi de l'oxygène dans les ascensions à grandes hau- 
teurs icompics-rendus de l'Académie des sciences, 29 avril 1901 

Besprechung des von Üjillctct erfundenen Apparates zum 
Kinathmcn von Sauerslofr, welchen CaaUHon de St-Vicloi bei einei 
Fahrt am 19. April in ôôfKl m Hohe erprobt haben soll. 

September. Sapeurs aérostiers i circulaire (i. 7>. Die zur 
Verfügung der Genie-Chefs von Toni. Kpinal, Verdun und Belforl 
stehenden Lu fl Schiffer, welche die Festungsparks beaufsichtigen, 
"ihnen auf den Elat desjenigen Bataillons, welches in dem be- 
treffenden Korpsbezirk stationirt ist. Gestellt weiden sie durch 
'las 25. Bataillon (Aéroslïersi des 1. Begiments. 



Bibliographie. 

p •ixterveitifttn serunautisclien ZiiscnduiiKrii hier Aufnahme. 

Oktolier. Itrrrtt fl". >> mmUfini* U JrWrtilu tS nr^rmhrr MM 
um- Ir xr/'ciVr i/e r<trtvndntian utititaii't. 

Das aeronautische Oenlral-Klablisseincnt wird unter den 
Befehl îles Gouverneurs von l'aris '„«stellt, in Bezug auf Artikel 9 
des Gesetzes vom DI. Mar/. IHK2, und unter ilen kommandirendeii 
General des Geniekorps im Militär-Gouvernement von Paris in 
Bezug auf Technik. 

Cirrulairt (10. #) relalire aux />rir <) rlr'rtrnrr r> Iii »iiilr 
i/fs ruMcitni'ti Unmut* ui'itiinÎMYA linn.* le Imtiiilhtit il'm-ritßf im. 

Die Preise für die Aérosliers unterscheiden sich in concours 
individuels und concours collectifs und kommen Unteroffizieren und 
l.uflsrhiffern zu. Die Wettbewerbe erslerer Arl bestehen lür Unter- 
offiziere in. a Vorbereitung eines Ballons zur Füllung: In Fertig- 
machen Mir eine Frei- oder Fesselfahrt : c i Auseinandernehmen 
und Zusammensetzen der Windei d| Beladen des Ballonwagens 
Für Korporale und LuflschilTer 1. Klasse: in Seiler-, Schneider-, 
Mechaniker- und Vorbereitungsarbeiten. 

Für «concours collectifs» sind wieder die unter a, b. c. d 
angeführten Arbeiten vorgesehen. Als Preise werden für Unter- 
olTiziere nur goldene Litzen verliehen, die sie bis zu ihrer Ent- 
lassung aus dem aktiven Dienst tragen dürfen Die Korporale 
und Luftschiffer erhallen mit einer Ausnahme nur Litzen aus 
Leinen und ausserdem Geldpreise von 2. ». 5. bei Gruppen von 
10 Francs. 

Année et Marine, Directeur: Jules de C.uverville, » année. 
27 .15 cm. Paris. 

Nr. 1.19. 20. Okiober 1901. 
La traversée de la mediterrane«. Notiz: «in Bild. 
Nr. 1-10. 27. Oktober 1901. 
Maurice Déranger. La traversée de la médilcrranée en ballon. 

8 Seiten, fi Abbildungen. 
Le Santos-Dumonl. Nr. 7. Notiz mit Ii Abbildungen, Es handelt 
sich jedoch um das Modell Nr. 6. 

„I/.teronaule", Bulletin mensuel illuslré de la société française 

de navigation aérienne. 1901. Août. 
Josselin, Gazogène a ammoniai|ue au chlorure de calcium. 

Verfasser will das Steigen und Fallen eines Ballons durch 
Verwerthung des Ammoniakgases hervorrufen , das durch Luft- 
abkühlung sich mit Kaliumchlorür verbinden und durch Erwärmen 
des letzteren wieilei als Gas frei weiden soll. Der Ballon erhall 
zu besagtem Zweck ein besonderes Ballone), welches mit dem 
Gasogene in Verbindung sieht und durch Hinblasen von Luft ge- 
kühlt werden kann. Im Korb belindet sich unter dem Gasogene 
cm Wärmeofen. Als Stoff für das Ballone! empfiehlt der Verfasser 
Gummistoff, der aussen gefirnisst ist. (Er weiss augenscheinlich 
nicht, dass der Firniss sehr bald den Kautschuk zersetzt Ebenso 
zieh! er Aluminiumblech in Betracht. 

La Société française de navigation aérienne. Eine Zn- 
sammenstellung geschichtlicher Notizen derselben. Gegründet 
am 12. August 1K72, halle sie bis zur Versammlung am 
21. Januar 1901 insgesammt 519 Sitzungen: sie bat 5HI 
Sitzungsberichte veröffentlicht. Bei 9 Berichten wurde die 
Publikation verluden. 
Septembre. 

Josselin. Réflexions d'un plus léger mit l'air. 
Octobre. 

Josselin. Projet d'aéiustat Long-courrier. 
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l.'Aémplille. Revue mensuelle illustrée de l'Aéronautique et îles 
sciences. i|ui «"y rattachent. Directeur Fondateur: G. Besançon 
Bulletin offi< iel <!•■ laéro-club sous la direction il.- M R, Aimé 
IS ■ 27 . in. 

Nr s. Août 1001. 

Aimé. Le Santos-Dumonl, Nr. h. •_".» Seilen. !.'> Abbildungen. 
Le Sanlos-Dumonl, Nr. fi. :i Seiten. I Abbildung. 
Nr. ii. Septembre. 

G. Besançon. Capitaine Paul Eslifeeff, Kontmandanl der KehurL 
Hussisclien Feslungslultschifl'cr-Ablhcilung in Ossowelz. 

Selenllllr American, A weekly journal of practical information, 
Art, Science, Mechanics, Chemistry, und manufactures 
New-York. Vol. LXXXV. 

Nr. 7. I". August. 
Mishap to the Sanlns-Dumonl airship, betrifft den Versuch 
vom H August 

Nr, 10 7. .September. 
\ rontvinplaled balliMin 'I rip - I lie ivrek ..I Ihi - uitos- 
Du m ont Italloon. I. Abbildung. 
Nr. 12 21. September. 
Latest developments in Aérial navigation 

Anfallen über die 3 im lia» Irelindhche Luftschiffe von 
M Deutsch und von den KngUndern Mr. Buchanan und 
Mr. T. Hugh Hastin. Das Luftschiff Deutsch wird ta» m 
lang bei 2lXN> cbm Volumen. Sein Tragkiel, der im Wesent- 
lichen dem von S. Dumont nachgebildet i>l, wird MO m 
lang werden. Der Motor von tiO Up. soll MM kg wiegen. 
IIa« hanau's Luftschiff hat Vogelform : sein Motor ist I i |{p. 
slaik. Mr. Hugh Itastin haut einen Fliigelllicger 

Nr. lit. 2H September. 
The Mr. San tos - Un mon t Balloon Nr fi fails 

Uetriffl die unglückliche Fahrt des Modells Nr. <". am 

l!l, September. 

Nr 11 V Oktober. 
The Santos-Dumonl. Nr. fi. 3 Abbildungen. 

Nr. lö 12 Oktober. 
Th.- Kzekicl Airship. I Abbildung. 

Line Verbindung von Drachen- und Flügellheger. er- 
funden vom Rev II Cannon in Pillsburg. Der fromme 
Herr hat sieh Iscmüht. dieses Fahrzeug nach einer di in 
Hesekiel erschienenen OITenbarung (liée. III. 12. W) zu ent- 
werfen, 

Kallooa trip across the Alps. 

Kurze Bemerkung über eine Auffahrt Spelleriiu's 
von St. Moritz aus. 

Nr. 17. 2ti Oktober 
Count de La Vaulx's Ballon trip across the mediterranean 
t Abbildungen 

Nr. IK. 2 November. 
Au interview with M. Santos-Dumont. — L, llargrnv. 
The acroplan problem 

Der bekannte Drachenerfinder und Fhtgtechniker Iheill 
mit, dass er andauernd damit beschäftigt ist. eine kleine 
leichte Flugrnas. hine zu erfinden, welche ihn zunächst 
nur 10 Minuten tragen soll. Sein NotOT ist eine Iluchdrut k- 
dampfmaschinc mit Bohrenkessel, der l'topeller ist mu. 
;i b« r auf Grund bekannter Prinzipien konstruirt. Die Auf- 
triebsllärlien bestehen ans einer Anzahl /eilen. Seine Lage 
im Apparat ist eine horizontale. .Mit der linken Hand be- 
ben seid er das Sli.ppventil. mit der rechten die Steuerung 
Udlers Kr hat am Haren von Sidney einen voilrefllu hen 

r. buiig-pi.itz gekauft. 



:\-2 

Nr. an 

Successful BalliHin trip across the channel 

Georgei LalrafTe hat am 22. September park 
fi Stunden fahrt von Diinnkm hen aus den Kanal ilhrr- 
Ib.gen und ist bei Soiithmin-ter m Kngland gelandet. 

The Aeronaut irai Journal, edited for the council of the Aeronautica- 
Society of Great Britain by I.. Sluarl, Bruce 17 2.V5 em 
London. 

Nr. 20 Oktober ItUl. Vol. V. 
In der <H-ii.-r.il- Versammlung am I.Y Juli spricht Obérai 
Templer über die erfolgreiche Verwendung der Mililiir- 
l.uftsi Iiider-Ablhi ilungen im Blirenknege ; hierbei :t Ab- 
bildungen. 

A L. Kot eh. The chief mieflUlc uses of kites, 
l'ai nek y Alexander. Sounding the air by flying machine* 

controlled by Hertzian waves Itotary kites, 
Per-ival Spell ccr. Balloon photography at great altitude*. — The 
Sparrow balloon coin. 

K Ire hh«»ff\ Teehnbiene BUttier, 1 Jahrgang Nr. 98, 2.s :ui.;. cm 
I Hoffmann, Hat Santo»- Du mont den DeuUch-Pret* verdienl > 
Verfasser gelangt zur Verneinung dieser Krage. 

Bad und »I um. IlhMritlo YY.,ciiensi bnfl für moderne Verkehrs- 
mittel Herausgeber und Schriftleiter Otto Wenzel.ljischwil/. 
22 .UV, cm. 

Nr 21t. 18, August 

<i g BothgiesM-r. Das Santos-Duiiionfsclie Luftschiff all 

Modell eines neuen Sport fahl Zeuges und die Schwierigkeiten 
der Fabrikation desselben. 

Verfasser betrachtet das S.i n I os- Duuio nt »che Luits, hilf für 
den Anfang eines sich entwickelnden neuen Ballonsports. Er gebt 
weiter auf die Frage Ober, wer solche Luftschiffe bauen und ver- 
kaufen soll.'i 

Nr. 3o. 

In Dresden hat sich ein ..Verein zur Hebung der Luflschiff- 
fahrt - gebildet. Ballonfahrt über die Alpen. Plan einer 
Ballonfahrt Spellerini's vom Oberengadin aus. Sein 
Ballon von der Firma Riedinger hat I I.N m Durchmesser 
und HiiWi ihm Inhalt. Kr wiegt mit allem Zubehör SUD kg. 
Das Kidlg.is. Wasserstoff, wird in Gasflaschen traiuportirt. 
Ks sind 9MI solcher Cylinder mit je ."> cbin auf l. r H> AI 
gepresstes fias ntilhig. Der Transport der Flaschen von 
Thusis über den Juherpass soll allein IKlH> Frcs. kosten 
Der Aufstieg soll vom Kurplatz.' in St. Moritz aus stattfinden. 
Nr. 31. 27. August 1901. 
Ist das Luftschiff eine brasilianische Krfindung? Ver- 
(asaer, Berichterslaller der • Kölnischen Zeitung» in Porto 
Alegro führt die Fi Im. lung auf Barlholomeo Louren. .> 
de GuamlO zurück, der zu Santos im Staate Säo Paulo 
in Brasilien lliKö geboren wurde. 
Kin lenkbarer M i I itii r lu II ballon Angeblich sollen die Brüder 
Bctiard einen neuen Ballon erbaut und im f.eheimrn zu 
Chalais erprobt haben. Die Geschichte ist erfunden, denn 
solche Versuche lassen sich nicht verheimlichen. 
Beisepässe für I.Uftachiffer. Der russisch.. Mmisterdes Innern 
soll angeordnet haben, dass die in Busslanil gellenden Paiw- 
vorschriflen auch aul daselbst landende Luftschiffer nn- 

i S.i. Ii it.-nctrn /.-ilurif »twrirtiti'n hat in l.nii>f»n du« rnj Itm-Ie* Kiiniu 
*'. Ii. S|i*nrer a Soli«, »n« i. in Amerika «1er Unit», h Am. rikin. r WViatk »p 1 

■vgl. ll*n t. imi. 4er * in. kft. NMlk.-) *><• iWlwleag elMM B-iH » lad— Iri s 

krn-Ma in die Wefi. felnlrt. Ui. Jinitor Hl.«riilnunt ►!«■ rlu-ntalU. 
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W. de Fonvielle. Le concours dit Prix Deutsch. 

Das Sanlos-Dumont-Modell Nr. (! soll am 4. September 
nicht dicht gewesen sein M. Roze hat am 5. September mit 
»einem Luftschiff zu fliegen versucht, es war indess zu schwer 
und blieb unten; ein anderer Konstrukteur, Smitter, lässt bei 
l/juis (iodard ein LuftschilT bauen, welches an einem äquatorialen 
King an der Steuerbord- und Backbord-Seite je eine Propeller- 
Schraube trägt, die mittelst menschlicher Kraft gedreht werden soll. 
Verfasser setzt wenig Vertrauen auf den Erfolg des S m i t te r 'sehen 
Luftschiffes. Herr Deutsch hat dem Ingenieur Tatin den Auftrag 
erlheilt, auf seine Kosten ein Flugschiff zu erbauen. Dasselbe ist 
dem von Santos-Dumont ähnlich. Ks wird fiO m lang werden 
und 2000 cbm Volumen haben. Die Gondel wird 30 m lang; in 
ihr bewegt sich auf 2 Schienen ein Laufgewicht von 250 kg Dallas!. 
In England soll das war office mit Dr. Harton zu einem Ab- 
schluss über den Ankauf eines Luftschiffes gelangt sein. Es soll 
die Forderung dabei gestellt sein, dass es 48 Stunden in der Luft 
bleiben und 17 km pro Stunde fahren müsse. Das System »arton 
soll dem von Santos-Dumont ähneln. Er will indess mehrere 
Motoren anbringen und longitudinale Schwankungen durch Ver- 
thcilen von Wasserhallast mittelst eines Pumpwerkes hervorbringen 
bezw. aufheben. Weiterhin hat ein Engländer aus dem Kaplandc, 
Mr. Beidles, einen Plan eingesandt. Sein Luftschiff hat eine 
Triebschraube, eine Zugschraube und eine Hubschraube. M. ('.ha rles 
Chavoutier. Architekt zu C.ombevoie hat ein Projekt eines Ballon 
von grossen Dimensionen eingereicht, mit einer sehr ingeniösen 
Aufhängungsarl der Gondel. 

Nr. K75. 2. November 1901. 
C. G. Espitallier. l'ne ascension aéro-maritime. (1 Seiten. 

6 Figuren. — La victoire de Santos-Dumont. 4 Seiten. 

1 Illustration. 1 Kartenskizze. 
Nr. «Ml. lé Dezember. 
W. de Fonvielle, La tour Eiffel et les expériences de ballon 

dirigeable. 1 Seilen. 2 Cnrvert. 
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zuwenden seien. Luflschiffer ohne Pass Werden bis zur 
Feststellung ihrer Persönlichkeit angehalten. 
Nr. 32/33. 17. September 1901. 

Ein neuer lenkbarer Ballon. Der Automobilist Maurice 
Farmann soll, finanziell unterstützt durch den Prinzen 
von Arendsee, ein Luftschiff erbauen. 

Ballonfahrt des Grafen II. de La Vaulx. — Santos- 
Dumont. 

La Natur, Revue des Sciences et de leurs applications aux arts 
et a l'industrie. Directeur: H. de Parville. 20 X 30 cm. 
Paris, Masson et CM. 

Nr. 1473. 17. August 1901. 

G. Espitallier. Le dirigeable de M. Santos-Dumont. 6 Seiten, 
fi Figuren. 

ReTue Ampère, mensuelle illustrée: Bulletin officielle de la con- 
férence ampère. 1.9X28,5 cm. Paris. 
Nr. 6. Août. 

E. Aimé. Conférence sur la Direction des ballons. Santos-Dumont 
(suite). 2 Seiten. 
Nr. 8. 

Lagarde de Cardelus. Discours prononcé à la séance solennelle 
d'ouverture de la session 1901 — 1902 de la conférence 
Ampère, par F. Lagarde de Cardelus, président fondateur, 
sous la présidence de M. Santos-Dumont, à l'Hôtel des 
Sociétés savantes. 4 Seiten. 

Marie-Louise de Cardelus, Le ballon dirigeable. Gedicht 
1 Seite. 1 Bild. Gewidmet Santos-Dumont. 

EL Aimé, La navigation aérienne au XX siècle. 20 Seiten. 12 Illu- 
strationen. 

Cosmos, Revue des sciences et de leurs applications. Paris. fW année. 

Nr. »67. 7. September 1901. 
W. de Fonvielle. Resultat des accensions des Santos Nr. 5. 

Nr. 869. It September 1901. 




Aëronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

V 

Die elektrische Ladung des Luftballons 

Vi 11 

Dr. 



Die Beantwortung «1er Frage nach der elektrischen 
Ladung dos Ballons ist gleich wichtig für den wissen- 
schaftlichen, wie für den sportlichen Luftsehiffer: für den 
erstercn deshalb, weil die Untersuchungen über die atmo- 
sphärische Elektrizität in höheren Schichten, die nur vom 
Hallon aus gemacht werden können, durch dessen Kigen- 
ladung beeinflusst werden; für den letzteren, weil durch 
slarke elektrische Ladungen leicht die Sicherheit, ja 
sogar das Leben der Detheiligten gefährdet werden kann. 

Aus diesem Grunde ist natürlich schon häufig eine 
Lösung dieser Frage versucht worden, und der Zweck 
dieser Mittheilung ist nur eine Vervollständigung unserer 
bisherigen Kenntnisse über das angeführte Problem. 

Gemäss der Kintheilung aller Gegenstände in elek- 
trisch leitende und nichtleitende kann man von zwei 
Gesichtspunkten ausgehen. Hisher ist stets bei Versuchen 
der Ballon, oder vielmehr nur sein Hauptbestandteil, 
die Ballonhülle, als Nichtleiter angesehen, die durch Reibung 
oder Bestrahlung durch die Sonne elektrisch werden 
könne. Herr Professor B. Börnstein 1 ) hat gemeinsam 
mit Herrn Hauptmann Gross und Herrn A. Berson 
nach der Explosion des • Humboldt > am 26. April 1893 
eine grundlegende Untersuchung nach dieser Richtung 
hin vorgenommen und kommt an der Hand von Expe- 
rimenten zu dem Schlüsse, dass der Stoff, aus dem dieser 
Ballon gefertigt war, in der That vollständig isolirte und 
durch Reibung ?.. B. am Erdboden negativ elektrisch 
wurde, wenn er eine Zeit lang von der Sonne beschienen 
gewesen war. Jedoch scheint es ausgeschlossen, dass 
durch das Ausströmen des Gases Elektrizität hervorge- 
rufen weiden kann. Dass der Ballonstoff schon in der 
Luft elcklrisch geworden sei, ist zwar anzunehmen, 
konnte aber nicht experimentell bewiesen werden. 

Diese letzte Frage suchte nun Herr J. Torna*) zu 
beantworten. Bei Messungen des Gefälles der Luftelek- 



>) R. Börnstein: Bericht über einige Versuche, betreffend 
elektrische LsdunR der tliillonhOlle. Zlschr. f. Luftsch. u. Physik 
d. Alm, Nr. 10, 1898 

»! J Tum«: Iter, d .Wiener Akad. d.W. 108 (1899, II», S .227 ft. 



trizität mit Kollektoren, die vom Ballon aus angestellt 
wurden, interessirte es ihn gerade, ob der Ballon in der 
Luft durch Eigenladung das elektrische Feld störe, und 
er wandte deshalb auf Anregung von Herrn R. Börnstein 
zwei Paar Kollektoren in verschiedenen Entfernungen 
unter dem Ballon an. Kollektoren sind Apparate, welche 
die Eigenschaft haben, sich auf das elektrische Potential 
ihrer Umgebung zu laden. Da nun das elektrische Feld 
der Atmosphäre sich mit der Höhe über der Erde ziem- 
lich stark ändert (bis zu 1000 Volt p. M. in besondern 
Fällen), so werden zwei Kollektoren, die sich in ver- 
schiedenen Höhen befinden, gegen einander eine Poten- 
tialdifferenz haben, die man an dazu geeigneten Appa- 
raten, z. B. dem E x ne r 'sehen Elektroskop, messen kann. 
Diese Potenlialdifferenz, das Gefälle, ändert sich aber 
unter normalen Verhältnissen nur sehr langsam mit der 
Höhe, daher müssten zwei solcher Kollektoren paare, 
die unter einander angebracht werden, dasselbe Gefälle 
anzeigen, wenn eben der Ballon nicht durch Eigen- 
ladung den Verlauf der Aeqiiipotcntialllächen abändert. 
Aus einem Unterschied der Angaben der beiden Kollektoren- 
paare kann man einen Schiusa auf die Grösse und das 
Vorzeichen der elektrischen Ladung des Luftballons 
ziehen. Nun bekommt Herr .1. Tuma zwar Unterschiede, 
ist aber geneigt, diese als Beobachtungsfehler anzusehen, 
weil sie bald auf positive, bald auf negative Ladung des 
Ballons schlicssen lassen. Da aber nur au! etwaige Entstehung 
von Reibungselektrizität gesehen wurde, so war ein ab- 
wechselndes Auftreten beider Elektrizitäten nicht zu erklären. 

In neuester Zeil hat Herr Professor H. Eberl 1 ) auf 
eine andere Methode gefunden, dass der Ballon auf der 
Erde keine Eigenlndung zeige. An einen Apparat, mit 
welchem die Elcktrizitätszerstrcuung gemessen werden 
kann und welcher nach den Angaben der Herren .1. Elster 
und H. Geitel gebaut ist, wurde der Ballon vor der 
Abfahrt möglichst nahe herangeführt und dabei be- 
obachtet, dass die Elektrizitiitszcrstrcuung dadurch nicht 
geändert wurde. 

«) II. Eberl; Diese Milleil. 1901. Nr. 2, S. 59. 
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Diese letzte Beobachtung würde den Resultaten von 
R. Börnstein widersprechen, wenn die ganze Sachlage 
nicht dadurch wesentlich geändert würde, dass in den 
letzten Jahren die Ballonhülle durch eine Behandlung mit 
Chlorcalcium leitend gemacht wird. Ks ist entschieden 
als ein Erfolg dieser Massregel anzusehen, wenn seitdem 
niemals wieder eine solche Explosion bei der Landung 
vorgekommen ist, wie es beim « Humboldt • und einigen 
andern Ballons geschah. 

Damit scheint zwar die Behandlung der aufgewor- 
fenen Frage für den sportlichen Luftschiffer an Interesse 
verloren zu haben, für luftelektrische Messungen ist ihre 
Lösung aber immer noch wichtig. Nur muss man sie 
jetzt von der zweiten Seite aus angreifen : Wie wird es, 
wenn der Ballon mit allem, was dazu gehört, als elektro- 
statischer Leiter aufzufassen ist? 

Zuerst muss die Bichtigkeit dieser Annahme erörtert 
werden : Der Stoff selbst ist jetzt gewöhnlich ein Baum- 
wollengewebe, das durch eine Gummischicht luftdicht 
gemacht wird. Leber dieser Baumwolle befindet sich das 
Selzwerk aus Hanfseilen. Diese tragen den Eisenring, an 
dem wieder der Korb aus Weidengeflecht nebst Inhalt, 
sowie das lange Schleppseil befestigt ist, das gewöhnlich 
eine Drahtseileinlagc hat. Betrachten wir die verschie- 
denen Thcile einzeln; Wie von mir im Laboratorium 
angestellte Versuch« gezeigt haben, verschwindet die 
Ladung eines Elektroskopes ziemlich schnell, wenn man 
den Knopf mit dem Baumwollenstoff in Berührung bringt- 
Hierbei scheint es ohne Einlluss zu sein, ob der Letztere 
mit Hanf und anderm Material gerieben oder längere 
Zeit der Sonne ausgesetzt war. Er ist also unter 
gewöhnlichen Verhältnissen als elektrischer Leiter zu 
behandeln. Die Möglichkeit, dass bei der ausserordent- 
lichen Trockenheit des zur Füllung des Ballons benutzten 
Gases der Stoff seine Leitfähigkeit verlieren und elektrisch 
werden kann, wird aber durch die Behandlung mit Lhlor- 
calciumlösung aufgehoben. Ebenso besitzen die Taue und 
das Weidengeflecht eine gewisse elektrostatische Leit- 
fähigkeit, die allerdings durch die Sonnenstrahlung oft 
auf ein Minimum herabgedrückt werden mag. — Nach 
all diesem neige ich zu der Ansicht, dass man den 
Ballon nebst Zubehör nicht nur als Leiter ansehen kann, 
sondern dass diese Auffassung heutzutage die einzig 
mögliche ist. 

Jeder elektrostatische Leiter ist aber eine Aequi- 
potentialfläche. In Folge dessen wird ein Ballon (ich meine 
jetzt immer mit allem Zubehör) bei der Abfahrt das 
elektrostatische Potential der Erde besitzen, ich nenne 
es V,, und nach einem bekannten Satze die gebundene 
Elektrizitätsmenge E, — C V,, wenn C die elektrostatische 
Kapazität des Ballon ist. Nun ist, wie viele luftclektrische 
Beobachtungen am Erdboden und vom Ballon aus in den 
letzten Jahren ergeben liaben, die Erde negativ geladen 



und ihre Atmosphäre ein elektrisches Feld, in welchem 
die Aequipolentiallläehen mit der Entfernung von der 
Erde immer höhere positive Werthe bekommen, eine 
Thatsache, die mit dem L'eberwiegen von freien positiven 
Elektrizitätsmengen, Ionen, in den unteren Schichen der 
Luft erklärt wird. Steigt also der Ballon, ohne dass sich 
seine elektrische Ladung und seine Kapazität ändert, so 
wird das Potential seiner L'mgebung nicht mehr V, 
sein, sondern gegen ihn positiv. Das Feld kann also 
nicht mehr die ganze Ladung E, binden, sondern nur 
eine Ladung E.. = GV„ wenn V, das Potential seiner 
jetzigen Umgebung ist. Der Unterschied dieser beiden 
E, = E, — E, = C (V, — V t ) wird Irei und stört das 
Feld, ändert also den normalen Verlauf der Aequi|>olential- 
flächen, sodass bei Messungen mit Kollektoren diese 
sich nicht auf diejenigen Potentiale laden werden, die 
bei Abwesenheit des Ballons vorhanden wären. Bei dem 
angenommenen Falle, der auch bei Weitem der häu- 
figste ist, dass nämlich der Ballon beim Aufsteigen in 
stärker positive Gegenden kommt, wirr) seine Eigen- 
ladung negativ sein, da V,— V, negativ ist. Herrscht 
ausnahmsweise (in der Nähe von Wolken) negatives 
Gefälle, so ist auf dem steigenden Ballon positive La- 
dung zu erwarten. 

Hierbei ist es nicht unnöthig. zu bemerken, dass 
sich die relativen Ausdrücke «positiv, und -negativ» auf 
die Umgebung des Ballons beziehen. Eine freie Elek- 
trizitälsmenge ist einer Potentialdiffereuz proportional. 
Sie verschwindet, wenn die Potentialdifferenz zwischen 
dem Ballon und seiner Umgebung — Null wird, d. h., wenn 
der Ballon im elektrostatischen Gleichgewicht ist. Wenn 
wir andere Elektrizitätsquellen und Zerstreuung ans- 
schliessen, ändert beim Aufsteigen der Ballon sein 
Potential nicht, wohl aber wird das seiner Umgebung 
ein anderes, daher entsteht eine Potentialdifferenz und 
mit ihr freie Ladung. Eine solche lässt sieh nach dem 
physikalischen Prinzip der Erhaltung der Energie auch 
erwarten, da der steigende Ballon gegen das elektrische 
Feld der Atmosphäre Arbeit leistet, die dann als freie 
Elektrizitütsmcnge wieder auftritt. 

Diese freie negative Ladung des Ballons wird aber 
bald durch die herangezogenen positiven Ionen, die man 
in der Atmosphäre anzunehmen gezwungen ist, zerstreut 
werden und der Ballon in das elektrische Gleichgewicht 
mit seiner Umgebung kommen, wenn das Steigen aulhört. 
Kehrt seine Bewegung in der Vertikalen in die entgegen- 
gesetzte um, füllt also der Ballon, so kommt er, mit 
einem Potentiale behaftet, das höheren Hegionen entspricht 
und daher höhere positive Werthe besitzt, in gegen ihn 
negative Aequipotentialtlüchen und die Folge ist eine freie 
positive Ladung, da jetzt die Potentialdifferenz zwischen 
dem Ballon und seiner Umgebung positiv ist. 

Es ist noch die Frage zu beantworten: Kann die 
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entstandene freie Ladung wfihrend einer Ik*î nnscrn 
Ballonfahrten in Betracht kommenden Zeit ausgeglichen 
werden? Ks lässt .-ich nicht leugnen, dass bis zu einem 
gewissen tirade und von einer bestimmten Potential- 
differenz an durch Spitzenenlladungen an den vielen 
Ecken und Fasern ein Ausgleich herbeigeführt wird. Man 
muss ferner bedenken, dass durch die starke Erwärmung 
der Ballonhülle durch die Sonne ein ziemlich reger Luft- 
wechsel dicht am liallon vor sich geht, weil die erwärmte 
Luft stetig aufsteigt und anderer Platz macht. Die Elek- 
trizitätszerstreuung durch Heranziehung der ungleich- 
namigen und Abslossung der gleichnamigen Ionen habe 
ich schon oben erwähnt. Wenn Kollektoren tropfen, 
wird auch dadurch etwas für den Ausgleich gethan, da 
durch Berühren der Kollektoren mit der Hand, sowie 
beim Nachfüllen derselben leitende Verbindung zwischen 
ihnen und dem Ballon hergestellt wird. Einen Haupt- 
einfluss wird auch das Ballastwerfen haben. Wir haben 
dann ja die richtige Kollektorwirkung vor uns, da die 
kleinen Sandköineheu beim Herunterfallen sich von ein- 
ander trennen und dadurch ihre Kapazität ungeheuer ver- 
grüssert wird. Allen zusammen wird wohl genügen, den 
Ballon in nicht zu langer Zeit zu entladen. 

Diese hier angeführte physikalische Thalsache, dass 
ein elektrisch leitender Körper durch eine Bewegung im 
elektrischen Felde in der Richtung der Kraftlinien freie 
Elektrizität bekommt, scheint aur den Ballon bisher nicht 
angewandt zu sein, und doch stimmen die Beobachtungs- 
resultatc sehr gut mit der eben aufgestellten Theorie 
überein, wie einige Beispiele sogleich zeigen sollen. 

Auf Veranlassung von Herrn Professor Dr. R. Börn- 
stein wurden von dessen Assistenten, Herrn W. Volk- 
mann, und dem Verfasser eine Reihe luftelektrischer 
Ballonfahrten unternommen, die theils durch das Ent- 
gegenkommen der kgl. Militärbehörden, besonders der 
Offiziere der Lnftschiffer-Abtheilung in Berlin, theils mit 
Unterstützung des Deutschen Vereins für Luftschilf- 
fahrt zu Stande kamen. Die Beobachtungen des 
Potentialgeflilles, welche eine Fortsetzung früherer 
Untersuchung des Herrn Professor Börnstcin') waren, 
geschahen mit Kollektoren, wie sie schon oben erwähnt 
sind. Es kamen nur Wasserkollektoren zur Verwendung. 
Dieses sind Ii» cm hohe cylindrischc Bleehgefässe, die 
unten trichterförmig auslaufen. An diesem Ausflüsse, 
der durch einen Hahn regulirbar ist, sind dünne Ketten 
befestigt, an denen das Wasser herabläuft. Es wurden 
Ketten deshalb verwandt, weil die früher benutzten Schnüre 
sich ungleii hmässig ausdehnten. Diese Ketten waren 
nun 8, 10 und 12 m lang und. um das Pendeln zu ver- 
hindern, unten mit Blei beschwert. Ferner endigten sie, 

• l It. Börnslcin: Die Luftelek triziläl in R. Assmann und 
A. Bftfton: Wisaoïisiluiftlitho Luftfahrten. 1900. Itraunschweig. 



um möglichst kleine Tropfen und daher möglichst schnelle 
Wirkungen zu erhallen, in kurze Kupferdrähtc. Da nun 
die Kollektoren sich auf dasjenige Potential laden, das 
an der Abtropfs teile herrscht, müssen sie die Potentiale 
anzeigen, die 8, 10 und 12 m unter dem Ballon herrsehen. 
Die Kollektoren — es wurden deren drei verwandt — 
wurden nun durch Hartgummi-Isolatoren au einem Gerüst 
in Augenhöhe aufgehängt und zwar im Abstände von 
70 cm von einander, damit sie sich nicht gegenseitig 
störten; die beiden äussern hatten 8 und 12 m Länge, 
der mittlere 10 in. Dieser letztere wurde mit dem Ge- 
häuse des isolirt aufgestellten Elektrometers verbunden, 
während von den beiden andern Drähte nach je einem 
kleinen Stückchen dünnen Messingrohres gingen, deren 
jedes auf einer Hartgummistange befestigt war. Direkt 
mit den Blättchen des Elektrometers verband man dann 
ein etwas weiteres Messingrohr, das auch mit einer 
isolirendcn Hartgummihundhabc versehen war. Dadurch, 
dass man das letztere dann über eines der beiden vorher 
genannten schob, wurde abwechselnd die Verbindung 
der Aluminiumblüttchen mit dem 12 m langen oder 
dem 8 m langen Kollektor hergestellt. 

Durch diesen äusserst einfachen Umschalter, der 
von Herrn W. Volkmann konstruirt ist, war es also 
möglich, schnell hinter einander und ohne die Kollektoren 
wieder abzuleiten, die Potentialdifferenz erstens zwischen 
dem 8- und dem 10 in langen, zweitens zwischen dein 
10- und dem 12 m langen Kollektor zu messen. Dadurch, 
dass der mittlere, 10 m lange, beide Male benutzt wurde, 
konnten wir mit drei Kollektoren zwei Kollektorpaarc 
herstellen. Die nebenstehende Abbildung versucht diese 
Anordnung zu veranschaulichen. 

Nach dieser Beschreibung der Apparate komme ich 
zu den Messungen selbst. Herr W. Volkmann fand am 
21. September 1900 bei nach oben positivem Gefälle, 
dass um 9 h 2.3 in 700 m das längere Kollektorenpaur 
+ 75, das kürzere + 100 Volt Potentialdifferenz für je 
2 m Höhendifferenz anzeigte. Um 9 h 34 wurde in 350 in 
Höhe in der grösseren Entfernung vom Ballon + 90, in 
der geringeren + 65 Volt gemessen. Leider konnten an 
diesem Tage keine andern einwandsfreien Messungen der 
Ballonladung gemacht werden, da bei Anfang der Fahrl 
nur ein Kollektorpaar benutzt wurde, um möglichst früh- 
zeitig Resultate zu bekommen und später das Gefälle mit 
der Entfernung des Ballons von der Erde so gering wurde, 
dass eine Höhendifferenz der Kollektoren von 2 m nicht 
mehr hinreichte, um messbare Ausschläge des Elektro- 
meters zu erzielen, und in Folge dessen die Schaltung 
geändert werden musste. Zu den beiden gewonnenen 
Beobachtungen muss noch hinzugefügt werden, dass vor 
der ersten der Ballon gerade 5CH> m gefallen war und 
bei der zweiten wieder stark zu steigen begonnen hatte. 
Bei der ersten Messung vergrösserte sich das positive 
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(iefälle mit wachsender Annäherung un rien Korb, bei 
Jer zweiten verringerte es sich. Im ersten Falle wurde 
also von der Einladung des lia lions ein elektrisches 
Feld verursacht, das nach dem Ballon zu positivere Aequi- 
potentialllächeu besass, derselbe war also positiv elektrisch; 
itn zweiten Falle sehen wir ein entgegengesetzt gerich- 
tetes Feld : der Ballon ist negativ geladen. Ich konstatire 
also eine L'ebereinstimmung mit dem vorhin entwickelten 
Gesetz; der lallende Ballon zeigte positive, der steigende 
negative Eigenladung. Dasselbe fand ich am il. November 
1900. In einer Höhe von 700 in, nachdem der Ballon 
ganz langsam, aber andauernd gestiegen war, zeigte das 
längere Kollektorenpaar + 67, das kürzere + 59 Volt 
Gefalle auf 2 m an. Darauf fiel der Ballon bis 600 m 
und hier zeigte sich wieder der entgegengesetzte Effekt: 
In der grösseren Entfernung vom Ballon das geringere 
Gefalle, + 120 Voll, in der kleineren aber fast 150 Volt. 

Auch hier konnten 

vorderhand nicht 
mehr Messungen 
gemacht werden, 
da das Gefälle 
stark schwankte. 
Aus den ange- 
führten Zahlen 
gehl wieder her- 
vor, dass der Bal- 
lon sich negativ 
elektrisch zeigte, 
als er gestiegen, 
positiv aber, als er 
gefallen war. Da- 
raus nun, dass die 
Differenzen zwi- 
schen den Anga- 
ben der beiden 
Kollektorenpaare 
nicht grösser, fer- 
ner dass der Ballon schon so bald nach seiner Umkehr 
in der Vertikal bewegung das Vorzeichen seiner Ladung 
ändert, lässt sich der Schluss ziehen, dass er seine 
Ladung schnell abgibt und das Potential seiner Umge- 
hung annimmt. Wenn er sich daher einige Zeil in 
derselben Höhe aufgehalten hat, ohne dass durch 
Wolken das elektrische Feld in seiner Umgebung ge- 
ändert worden ist, so müsste als*) gar keine oder doch 
nur eine kleine Differenz zwischen den korrespondirenden 
Messungen zu finden sein. Nun kann ich zwei Beobach- 
tungen vom 3. November anführen, welche dieses zu 
bestätigen scheinen. Nachdem der Ballon sich um 1 p 
eine volle Stunde in der Höhe zwischen 1250 und 1300 m 
aufgehalten hatte, ergab eine Beobachtungsreihe, dass das 
längere Kollektorenpaar -f 63 Volt, das kürze + 60 Volt 



Gefälle anzeigte, ein Unterschied, der innerhalb der Ge- 
nauigkeitsgrenze ist. Ferner ergab eine Messung um l'U p, 
nachdem der Ballon sich eine Viertelstunde zwischen 1550 
und 1600 m befunden halle, für das längere Kollektoren- 
paar + 57, für das kürzere + 62 Volt bei 2 m Höhen- 
differenz der Kollektoren. 

Die Beihc der Beispiele will ich noch um einige 
von der bisher letzten Fahrt am 30. Mai 1901 ver- 
mehren: Durch die hohe negative Ladung einer Dunst- 
schicht kam der steigende Ballon in negatives Gefalle, 
hatte also positive Ladung, was daraus hervorgeht, 
dass um 9* 10 das längere Paar — 39, das kürzere 
— 20,5 Volt p. m. angibt. Gleich darauf 9 a 14 bis 15 
gab eine Doppelmessung für das längere — 39, das 
kürzere Paar — 31 Volt, woraus man sieht, wie schnell 
der Ausgleich der Eigenladung unter Mithilfe der Kollek- 
toren fortschreitet. Bei einer Messung in 1900- 2200 m 

haben wir posi- 
tives Gefälle, folg- 
lich muss der 
steigende Ballon 
negative Ladung 
haben, die ich ein- 
fach dadurch fest- 
stellte, dass ich 
durch Berühren 
des Elektrometers 
mit der Hand die 
PotentialdifTerenz 
des Ballons gegen 
den 12 m langen 

Kollektor be- 
stimmte. Während 
nun die Kollek- 
toren in 8 und 
12 m Entfernung 
vom Ballon 19,5 
Volt p. m. Gefälle 

aufwiesen, betrug die durchschnittliche Potenlialdifferenz 
zwischen dem Ballon und tiefsten Kollektor nur 12,7 Volt 
p. m. Dasselbe wurde um Ot 1 10 in 2300 m Höhe und 
noch häufiger konstatirt. Um 1 p jedoch war der Ballon, 
der ausserordentlich langsam stieg, im elektrostatischen 
Gleichgewicht ; denn sowohl zwischen den Kollektoren lief 
unter dem Ballon, als auch zwischen Ballon und den ein- 
zelnen Kollektoren fand ich dasselbe Gefälle von 13 Volt 
p. tri. Eine Bestimmung der Ballenladung beim Abstiege 
wurde auf dieser Falul leider durch die schnelle Aen- 
derung des Gefälles über einer Dunstschichl vereitelt. 

Nach diesen Messungen glaube ich es für erwiesen 
halten zu müssen, dass eine Ballonladung zeitweise be- 
steht und daher bei luftelekliischen Messungen berück- 
sichtigt werden muss. Es gehl allerdings zugleich daraus 
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die Berechtigung für «lie Annahme hervor, d;iss der 
Ballon diese Ladung verloren hat, wenn man ihn einige 
Zeit in derselben Hohe gehalten hat. Das ist jedoch 
balloiitechuisch mit so grossen Schwierigkeiten verknüpft, 
dass es leichter sein wird, die Eigenladung des Ballons 
durch einen möglichst schnell wirkenden Kollektor aus- 
zugleichen. Kin Wasserzerstäubungs-Apparat, in welchem 
mit einer Luftpumpe, wie sie bei Pneumatiks gebraucht 
werden, ein hoher Druck erzeugt ist, würde hierbei 
gute Verwendung linden können. Schaffte man damit 
vor jeder Messung die Kigenladung des Ballons fort, so 
wäre die grösste Fehlerquelle für die elektrischen Ballon- 
messungen damit vermieden. Dieses hätte den Vorlheil, 
dass man auch bei und nach schnellen Höhenänderungen 
Messungen vornehmen könnte und nicht warten brauchte, 
bis der Ballon von selbst in eine stabile Luftschicht 
gekommen ist. Ks kann dabei vorkommen (wie es 
auch bei unserer Fahrt vom 30. Mai 1901 der Fall 
war), dass alle Messungen in der Nähe von Dunst- 
schichten oder auch Wolkenschichtcn gemacht werden, 
die sich bekanntlieh durch grosse Stabilität auszeichnen, 
aber in lufteleklrischer Hinsicht Ausnahmen darstellen. 
Es fragt sich, ob nicht manche wunderbare Besultate 
früherer elektrischer Ballonmessungen auf solchen un- 
glücklichen Zufälligkeilen beruhen. 

Der Gedanke, durch Kolleklorwirkung eines Wasser- 
zerstäubungsapparates die Kigenladung des Ballons aus- 
zugleichen, stammt von Herrn W. Volkmann. 

Wenn man nun auf die Grösse der elektrischen 
Ladung des Ballons eingehen will, so könnte man das 
thun, indem man aus den mitgetheilten Beobachtungs- 
ergebnissen «lie Potentialdiffcrcnz zwischen dein Ballon 
und seiner Umgebung berechnete. Ich halte jedoch für 
quantitative Berechnung das Beubachtungsinaterial noch 
nicht für ausreichend und möchte das für spätere Unter- 
suchungen aufsparen. Es soll jetzt versucht werden, 
eine Formel zu linden, aus welcher die Ballonladung 
unter besonders einfachen Annahmen berechnet werden 
kann: Wenn der Ballon von der elektrostatischen Kapa- 
zität G in einem Felde mit dem Gefälle V Volt pro Meter 
und mit einer Geschwindigkeit von a m pro Sekunde eine 
Sekunde lang aufgestiegen ist, so ist auf ihm eine freie 
Elektrizitätsmenge 

E, = a • C • V 

vorhanden. In der nächsten Sekunde würde eine gleiche 
Menge zukommen, aber auch wegen der Klektrizitäts- 
zerstreuung in der Luft ein kleiner Theil abfliessen. 
Drücken wir diese Grösse in Prozenten aus und nennen 
wir sie x 1<)0, so w ird auf dem Ballon nach der zweiten 
Sekunde eine Ladung 

E,=»aC.-V (1 + I — xlOUi 
vorhanden sein. Hiervon möge wiederum x 100 zer- 
streut werden, sodass nach der dritten Sekunde 
E,-» r. v [i+a-noni+(i - viom«] 



da ist. Setzt man das fort, so ergibt sich als resul- 
tirende Ladung nach der nlen Sekunde 
E„=aCV [l + (t — x;100i+(l — x/100i« + - • (1— s/100) ■-'] 
Weil es uns nun hauptsächlich auf die Potential- 
differenz zwischen dem Ballon und seiner Umgebung 
ankommt — ich nenne sie A — , da wir ja daraus sofort 
den Grad der durch ihn hervorgerufenen Störung des 
normalen Feldes ersehen können, dividiren wir durch 
die Kapazität und es folgt 

V = n- 1 

A = aV I (l-x/iomv. 

V i 

Hierbei ist zu bemerken, dass V und x Grössen 
sind, die sich nach bestimmtem Gesetzen mit der Höhe 
ändern, und zwar geschieht diese Aendcrung, wenn keine 
besonderen Störungsgebiete in der Atmosphäre enthalten 
sind, stetig. Ks wäre jedoch unnöthg, dieses in die 
Formel einführen zu wollen, da, wegen anderer grösserer 
Ungenauigkeit in den Annahmen, hier nur Mittelwerthe 
betrachtet zu werden brauchen. 

Der Werth der in der Formel für A vorkommenden 
Reihe ist für n = unendlich I — lOO'x, woraus als 
Maximalwerth A = aV • 100/x folgen würde. Dieser 
wird aber bei den hier in Betracht kommenden Zer- 
streuungen nie erreicht werden. Nach Messungen, die 
von Herrn Professor H. Eberl') von München aus und 
dem Verfasser von Berlin aus angestellt sind, beträgt 
die Klektrizitätszerstreuung, die fast linear mit der Höhe 
wächst, in 3000 m etwa 2°/o pro Minute, in 4000 in 
etwa 3»/« pro Minute. 

Kin Zahlenbeispiel soll zeigen, mit welchen Grössen- 
ordnungen man es bei Ballonladungen zu thun hat: 
Ein Ballon falle mit einer Geschwindigkeit von 3 m pro 
Sekunde aus einer Höhe von »iOOO m herab. Als mittlerer 
Werth des elektrischen Potentialgefülles soll 30 Volt 
pro Meter, als mittlere Zerstreuung 0,05 °/o pro Sekunde 
angenommen werden. Der Ballon würde 2(KK) Sekunden 
gebrauchen, bis er an der Erdoberfläche ankommt und 
danu eine Potentialdiffcrcnz gegen die Erde haben 

v = NM 

A^-a-V Z 0.9M6». 
v = o 

() 1(1)1 If, 2000 I 

Da die Summe = ^105 = 12(H,4 ist, wird 

Falls diese grosse Zahl das Interesse auch der 
sportlichen Luflscbiffer wieder fesseln sollte, muss ich 
gleich anführen, dass diese Potentialdifferenz nie zu 
Stande kommen wird, da schon vorher Spitzenentladungen 
eintreten müssen und auch beim Abfangen des Ballons 
vor der Landung soviel Bullast zerstreut wird, dass 
dadurch die Ladung zum grössten Theile ausgeglichen 
wird. Diese beiden hinzutretenden Momente lassen sich 

i) H. Eberl, Aie*. Milth. Hr. 1 u. >, 1901. 
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aber nicht in die Formel aufnehmen, wodurch «1er Werth 
derselben Hir den gewöhnlichen Fall illusorisch wird. 

Aber auch, wenn wirklich der Ballon mit einer so 
hohen Potentialdiffcrenz an der Erdoberfläche ankommen 
würde, ist eine Entzündung des Gases durch einen 
elektrischen Funken nicht zu erwarten, da der Funken 
in dem Augenblicke überschlagen würde, wo das Schlepp- 
tau die Erde berührt. Hierbei bekäme der Ballon das 
Potential der Erde, und es wäre jede elektrische Gefahr 



Dieses pill jedoch alles nur. um das am Anfange 
Gesagte zu wiederholen, wenn der Ballon mit Zubehör 
als elektrischer Leiter aufgefasst werden kann. Falls 
Bedenken bestehen sollten, ob bei der Trockenheit der 
Luft in den höheren Regionen und der starken Sonnen- 
strahlung diese Annahme auch auf die Seile und Stricke 
ausgedehnt werden kann, welche das Schlepptau und 
den Korb mit der Ballonhülle verbinden, möge man 
auch diese mit Chlorcalcium behandeln. 

Potsdam, den 27. November 1U01. 



zu meinem Aufsatze: „Magnetische Messungen im Ballon". 

Von 

Dr. Hermann Ebert, 

Profi>««w der Phy«ik an «Irr ti-chnUchen Hnrhurhuk »o MilmVn. 



Von dem in dem letzten (4.) Hefte des vorangehenden Jahr- 
ganges dieser Zeitschrift S. 137 publizirlen Aufsatze : «Magnetische 
Messungen im Ballon» ist mir leider durch ein Versehen eine 
Korrektur nicht zugegangen, so das« in demselben eine Heide 
sinnentstellender Druckfehler stehen gehlieben ist. Ich möchte 
dieselben im Folgenden berichtigen und benutze sogleich die 
Gelegenheit, nochmals kurz auf die theoretische Seite der Frage 
zurückzukommen, deren praktische Lösung den Gegenstand der 
genannten Mittheilung bildete. 

Macht man die Voraussetzung, dass sich die die magnetischen 
Kräfte an der Erdoberfläche bedingenden Ursachen innerhalb 
der Erde selbst belinden (und das» die diesen Ursachen ent- 
sprechenden Kräfte ein sogenanntes Potential besitzen), so kann 
man die Aenderungen, welche die erdmagnetischen Kriifte mit 
einer Erhebung über die Erdoberfläche erfahren, genau berechnen 
aus den Werthen, welche diese Elemente in dem betreffenden 
Gebiete an der Oberfläche (als Funktionen der geographischen 
Linge und Breite) besitzen..) Finden wir auf der Höhe eines 
Berges einen anderen Werth als den auf diese Weise berechneten, 
su müssen wir zunächst auf eine Mitbetheiligung von magnetischen 
Kräften der Gesteine schliessen, und Fr. Neumann hat bereits 
lHöft auf eine hierauf begründete Methode, die magnetische Wirkung 
einer Gebirgsmasse zu bestimmen, hingewiesen. Wenn demnach 
die magnetischen Messungen im Gebirge wichtige Aufschlüsse über 
Jen spezifischen Gebirgamagnetismus zu geben versprechen, so 
sind daneben magnetische Haiionuntersuchungen desshalb von 
besonderer Wichtigkeit, weil hier die genannten magnetischen 
Störungen fortfallen und die thatsächlichen Aenderungen der erd- 
magnetischen Kräfte mit der Höhe direkt hervortreten, so dass 
sie unmittelbar mit den Ergebnissen der Theorie verglichen werden 
können. Sollten sich hierbei merkliche Abweichungen ergeben, 
so tritt die weiter« Frage auf, wie dieselben zu erklären sind. 
Die oben erwähnte theoretische Entwicklung lfisst sich leicht 
auch auf den Fall erweitern, dass wenigstens ein Thcil der 
magnetischen Kräfte ausserhalb der Erdoberfläche seinen Sitz 
hat, wie dies schon durch anderweitige Untersuchungen, nament- 
lich von Herrn Professor Ad. Schmidt wahrscheinlich gemacht 
worden ist : man muss nur die Voraussetzung mit in die Rechnungen 
aufnehmen, dass die magnetischen Massen in der Höhenschicht, 
in der man sich gerade befindet, nur einen verschwindend kleinen 
Beitrag zu der Gesammt Wirkung liefern, was man wahrscheinlich 



Ii Verel. r. B. Fr Neumann 
Hah «nd tier Kactltunl 
l Kapital, i s, s. m IT. 



Vor]**unren ober die Theorie <t«n Potan- 
Toa C. Ne«mnw 



im Luftmeere immer unbedenklich wird UhUI dürfen. An sich wird 
die Beobachtung der Höhenvariationen der Horizontalkomponente 
allein noch keine Entscheidung über den eigentlichen Silz der 
erdmagnetisehen Ursachen liefern können; die Beobachtung der 
Verlikalintensilät wäre da/u viel geeigneter, wie z. B. Fr. Neu- 
mann a. a. 0. näher ausführt. Indessen besitzen wir zur Zeit 
noch kein Variometer fiir die Vertikalkomponetite, welches sich 
im Ballon gebrauchen liesse, und darum müssen wir uns zunächst 
mit der Bestimmuni! der Aenderungen in der Horizontalen begnügen, 
da sich hier, wie in meinem Aufsätze näher begründet ist, zunächst 
Aussicht bietet, die Messungen auf einen solchen Grad von 
Genauigkeit zu bringen, dass ein Erfolg verheissender Vergleich 
mit der Theorie ermöglicht wird. 

In meiner vorigen Mitlheilung hatte ich mich auf die Be- 
rechnungen des Herrn Direktors I.iznar bezüglich der Höhen- 
variationen gestützt (S. im»). Die Liznarsrhen Formeln geben 
indessen diese Variationen nur in erster Annäherung wieder. In 
die Ausdrücke der Aenderungen der erd magnetischen Komponenten 
mit der Höhe gehen noch die Aenderungen dieser Elemente mit 
der geographischen l-'inge nnd Breite am Beobachlungsorle ein. 
Der Güte des Herrn Professor Dr Ad. Schmidt in Gotha, der 
das gesammte erdmagnelische Beobachtungsmaterial einer ein- 
gehenden Diskussion unterworfen hat, verdanke ich die Mitlheilung 
des genaueren Werthes der llöhenvariation für München. Danach 
ist für die llorizontalkomponente (— b„; am Boden rund 0,2 ab- 
solute Einheiten, 30 000 Einheiten der fünften Dezimale oder 20 000 
sogenannte Gauss'sche Einheiten, nach dem Vorgange des leider 
vor Kurzem verstorbenen hochverdienten Potsdamer Geotnagnclikers 
Eschenhagen, bezeichnet durch 20000 t) die nach der Vor- 
theilung der Oberllächenwerthe zu erwartende Abnahme nur H,:t 
Einheiten der fünften Dezimale pro Kilometer Erhebung |H,3 •(), 
d. h. gleich 0,41 oder rund 1 2 j pro Mille (statt 10 T, wie in 
meiner Mitlheilung angegeben ist). Nach einigen weiteren kleineren 
Verbesserungen hat das von mir beschriebene Instrument schliess- 
lich eine Genauigkeit von rund einer Einheit der fünften IK?zimale 
(1 t) für einen vollständigen Satz von lti Einzelablesungen mit 
Schätzung der Zehntel-Grade erlangt; demnach darf seine Empfind- 
lichkeit als hinreichend betrachtet werden, um jene Aenderungen 
der llnrizonlalkomponentc mit der Hohe im Ballon und namentlich 
bei Hochfahrten direkt messend zu verfolgen. 

Nach diesen, die Zahlenangaben meines Aufsalzes zum Theil 
korngiremlen Bemerkungen lasse ich noch die folgende Druck- 
feh I e rv e r be ss er u n g folgen: 

Seite 137 links Zeile 12 lies: verdeckt statt verdreht; Seite 
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138 links Zeile 11 : Riicker statt Riickert; Seite 130 links 
Zeile 21 : regelmässige elektrische Ströme, statt regelmässigen 
elektrischen Ströme; ebenda Zeile H5: «Oonvertinnsströme»». sUtl 
«Commutationsströmc» ; Seite 139 rechts Zeile 8: «in erster An- 
näherung gleich 9 ho h /R», statt «gleich 3 h h» 1 R»; Zeile 13: 
«um 8,3 Einheiten der 5. Dezimale (narh genauerer Berechnung) 
resultircn«, statt 10 Einheiten : Seile 140 links Zeile 12 von unten: 
0.000083 oder rund 1,2.» pro Mille, statt 0.00010 oder */i pro Mille, 
ebenda rechts Zeile 3 von unten: erhebt statt stellt; Seite 141 links 
Zeile 17 : Horizontalen, statt Horizontale: ebenda Zeile 33 : 2500 in 
statt 2000 m ; in Figur 1 hat links G, statt Gz zu stehen, ebenso 
in Figur 2b oben Z,, unten Z, ; Seite 141 rechts Zeile 6 lies: 
H. Sceliger statt L. Seeliger; Seite 142 ist links unten zuzu- 



fügen: Ad. Heydweiller, Neue erdmagnelische Inlensitätsvario- 
meter, Wied. Ann. der Physik. Rd. fi4, p. 736. 1898; S. 142 rechts 
Zeile 14: abliest statt schliesst ; ebenda Zeile 6 von unten: er 
statt es; Seite 143 links Zeile H und 5» von unten: So statt So; 
ebenda Zeile 7 von unten : nun zwei statt neun ; ebenda Zeile I 
von unten: Zeigern Z, Z, statt Achsen Z, Z,; Seite 143 rechts 
Zeile 21»: die statt dei ; Seile 144 links Zeile 13: «00 statt 1200; 
Seite 144 rechts Zeile fi; S« statt Su; ebenda Zeile 16: Sc statt So; 
ebenda Zeile 18: An b statt Anbei; ebenda Zeile 22: S„ statt So; 
ebenda Zeile 1 von unten: S„ statt So; Seite 146 links Zeile 18: 
Küsten statt Kasten; ebenda Zeile 22 und 2«: S„ stall Su. 
München. 

Physikalisches Institut der technischen Hochschule. 



Kleinere Mittheilungen. 



u r See. ausgeffixt Ton A. L Kote h. I) 

Einen grossen Fortschritt in Drachenaufstiegen hat Herr Rote h 
dadurch erzielt, dass er in anticyklonalem, fast windstillem Wetter 
Drachen auf einem Dampfschiffe eniporschickte. Am 22. August 
1!K)1 stiegen auf einem Dampfer, der von Hoston aus mit 4V* m 
p. s. unter einem Winkel von 45* gegen den Wind fuhr, drei Har- 
gravedrachen 800 m hoch bei einer Kabellänge von 1100 m, Leider 
war nicht mehr Kabel an Bord. Die Versuche wurden zweimal 
— am Morgen und am Abend desselben Tages — ausgeführt. 
Die Drachen erhoben und senkten sich so leicht und stetig, dass 
keinerlei Gefahr für Drachen oder Apparate vorhanden war. 

Diesem ersten Versuche werden hoffentlich bald zahlreiche 
andere folgen. Die weittragende Bedeutung derselben ist unmittel- 
bar klar. Sie liegt nicht allein darin, dass man nunmehr die 
meteorologischen Verhaltnisse bei ruhigem Wetter und über dem 
Meere studiren wird, sondern besonders dann, dass man die 
Drachenaufstiege auch auf die äquatorialen und Passatgegenden 
vcrhaltnissmässig leicht ausdehnen kann. In diesem Sinne hat 
denn auch Hann (Meteor. Zeitschr. IS, S. 526) die Anregungen 
von Rote h wärmstens befürwortet und darauf hingewiesen, dass 
wir noch gar nichts über die Tempcralurabnahme mit der Höhe 
über den üceanen und über die Tcmperaturverhältnisse der 
höheren Luftschichten in den äquatorialen Gegenden wissen. 



Berioht nb.r 



Auffahrten der 



Die Internationale Ballonfahrt am «V. September W01. 

An der internationalen Fahrt betheiligten sich die Institute: 
Paris (Trappest, Chalais-Meudon, Strassburg, Berlin, Wien, St. Peters- 
burg, Ossowez (Russland). 

lieber die Auffahrten liegen folgende vorläufige Resultate vor: 

Trappes. 1. Registrirballon: Nachtaufstieg 3*20, Landung 
bei Villeneuve sur Yonne. Temp, am Boden -)- 6,6*, Max. -Höhe 
14 178 m, Min.-Temp. — 05,2*. 

2. Registrirballon: Aufstieg 8M4, Landung bei Orsay (Seine 
et Oise). Temp, am Roden -f 12*, Max -Höhe 5 080 m, Min.- 
Temp. — 11,3"; der Ballon platzte in dieser Höhe. 

Chalais-Meudon. Registrirballon. Nähere Resultate fehlen. 

Strassburg i. E. 1. Registrirballon : Aufstieg 5*10, Landung 
in Menningen (Baden). Temp, am Boden 10,2*. Max.-Höhc 8 190 m, 
Min.-Temp. — 34». 



I) Dl« tnle Nachricht OIxt dlo.» liitereo.nl«!> Verlocke rrhirlten wir 
vr,n Hfrrn liotih. nl« Jn vnrifc It'll leider jri»,li> im Druck f*rtij jeMellt 
w»r. Inrwlohrn har»*n natürlich vrrMii'itrn«; Znl.. hrin>n hierüber errichtet: 
wir orw»hr.fi» nor Mdr-nr iViu.hr IS, S. SSI und MNM 14, S ill. UM. 



2 Registrirballon: Aufstieg 5*46, Landung in üttersdorf 
Badem Temp, ara Roden -f 10,4". Max.-Höhc KtlOO m. Min.- 
Temp. — 32". 

Berlin. Aeronautisches Observatorium. Es stiegen Drachen 
am 4. September auf und erreichten eine Höhe von ca. 2000 m, 
dieselben blieben 21 Stunden in der Luft. 

1. Registrirballon: Aufstieg 4*52. Landung bei Garlitz iWesl- 
Havelland). Temp, am Boden -f- 6,2", Max. -Höhe 3 340 m, Min.- 
Temp. — fi". 

Es wurde noch ein zweiter Registrirballon aufgelassen, der 
erst nach 4 Wochen bei Althüttcndorf b. Joachimsthal ohne In- 
strumente gefunden wurde. 

Wien. 1. Bemannter Ballon: Führer Überleutnant Marchio, 
Beobachter J. Valentin; Abfahrt 7*55, Landung 11*25 bei Tulln 
(Niederösterreich). Grossie Höhe 3 4(15 m, tiefste Tcmp. — 0,6*. 

2. Registrirballon: Aufstieg 8*25: derselbe wurde erst nach 
einiger Zeit in Schlesien ohne Rcgistririnstrumente gefunden. 

In St. Petersburg wurden ebenfalls Papierballons aufge- 
lassen, sind aber bis jetzt nicht gefunden worden. 

Ossowez. Bemannter Ballon: Beobachter Stabskapitän 
Rstifejen. Abfahrt 7*20, Undung 11><25 beim Dorfe Wyn. Max.- 
Höhe 2 020 m, Min.-Temp - 2,4*. 

Ueber den Norden Europas lagerte am 5. September ein Hoch- 
druckgebiet, in dessen Bereich sich Berlin und Petersburg befanden, 
während über den Alpen und Italien und dem Westen des Con- 
tinents sich Depressionen ausbreiteten. Die Aufstiege von Strass- 
burg, Trappes, Chalais-Meudon fanden demgemäss in dem Gebiete 
der Luftwirbel statt, während Wien sich an der Grenze befand. 
Die Fahrten bewegen sich also in durchaus verschiedenen 
Witterungsgebieten. 

Die internationale Ballonfahrt am 3. Oktober 1901. 

An der internationalen Fahrt beteiligten sich die Institute: 
Paris (Trappest, Chalais-Meudon, Strassburg, Berlin, Wien und 
St. Petersburg. 

Leber die Auffahrten liegen folgende vorläufige Resultate vor: 

Trappes. Nachtaufstieg 4*03, Landung bei Vert bei Mantes 
i Seine et Oise). Temp am Boden -f- 8,1', Max-Höhe 14500 t-! 
Min.-Temp. — 58°. 

Tagaufslieg 8*a. Landung hei Verneuillcl (Eure et Loire). 
Temp, am Boden -f 11°, Max -Höhe 13 150 m, Min.-Temp. —53«. 

Chalais-Meudon. Registrirballon: Aufstieg 8h f Landung 
bei Kpieds i Kure). Temp, am Boden -j- 13", Max.-Höhc 15 20t> m 
Mm.-Tvmp. — 4'.»° (Strahlung). 

Strassburg i. E. I. Registrirballon: Aufstieg 51140, Landung 
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bei Niederschlettenbach. Temp, am Boden 15,8*, Max -Höhe 7 U*iu>. 
M.n-Temp - 24.7". 

2. Hegistrirballon : Aufstieg 6''1 1, Landung bet Leimen Temp 
am Hoden -f HU". Max -Höhe 7 950 m, Min.-Temp. — 28". 

3. Bemannter Ballon: Führer und Beobachter Prof. Dr. Her- 
gesell; Abfahrt 9*"55, Landung 12''ô0 bei Hochfelden. Temp, am 
Hoden I- 15,*'. Grossie Hohe .'Söll m, Min -Temp. — O.V. 

Berlin. Aeronautische» Observatorium. Drachenversuche: 
Am 2. Oktober war morgens bis KB 300 m Hohe m hwaihcr, 
darüber sehr starker E. Drachenballon monta wieder eingeholt 
werden. Nachmittags und Abends ebenso, Wind unten E3 in p. S., 
in 200 m Höhe 25 m p Si. Ein Drache von 7 qm Fläche zog mit 
105 kg. Alle Versuche am Abend und in der Nacht vergeblich. 

1. Regislrirballon: Aufstieg öMii, Landung bei Arcndsee bei 
Breslau. Temp am Boden -f- 14.3°, Max -Höhe 9 175 m, Min.- 
Temp. — 25,0°. 

2. Bemanntet Ballon: Führer Berson. Beobachter Kitas; Ab- 
fahrt HW, Landung 5M5 zwischen Goldbeck und Barskcwitz 
I'ommernl. Grossie Höhe 2715 in. Min.-Temp. -f- 5,5". 

Wien. Bemannter Ballon: Führer Oberleutnant Tauber, 
Beobachter Dr. Conrad; Abfahrt «*40. Landung 1 1 h 1 5 bei Drasow. 
Grossie Höhe 2 470 m bei — ll.fi'. 

In St. Petersburg wurden ebenfalls Papierballon« aufge- 
lassen, worüber nähere Resultate noch fehlen. 

Am H. Oktober lagerte über Central- Europa ein Hochdruck- 
gebiet, das jedoch erst in der. den Auffahrten vorhergehenden 
Nacht zur Ausbildung gelangt war. Noc h am Vorlage herrschte 
über den westlichen Gebieten des Continents, unter dem Einfluss 
einer Depression über den britischen Inseln, trübes, regnerisches 
Wetter. Die Ballons haben demnach die meteorologischen Ver- 
hältnisse eines soeben erst rur Ausbildung gelangenden Hoch- 
druckgebietes erforscht. 

Die Internationale Ballonfahrt am Î. Noteniber 1901. 

An der internationalen Fahrt betheiligten sich die Institute : 
Paris Trappesi. C.halais-Meudon. Strasburg. Berlin Aeronautisches 
Observatorium, Berlin Luftschiffer-Bataillon, Wien, St. Petersburg. 
Pawlowsk und Festung Kowno (Russland 1 . 

Ueber die Auffahrten liegen folgende vorläufige Resultate vor: 

Trappes. Nachtballon, Temp, am Boden — 2,4*, Max 
Höhe 13200 m, Min.-Temp. — «2°. Landung bei Gutgneville (Loiret . 

C.halais-Meudon. Hegistrirballon: Aufstieg 8*\ Landung 
bei Tillay le Pencux (Eure et Loire''. Temp, am Buden — 1", Max - 
Höhe 1 500 m, Min -Temp. — 80". 

Strassburg i K. I, Regislrirballon : Aufstieg 71», Landung 
bei Villingen (Badem. Temp am Hoden — 2,8*. Max -Höhe 7300 m 
Min -Temp. — 31,(5°. (Thermometer Teisserenc de Bort.) 

2 Regislrirballon: Aufstieg 7*'17, Landung in Reichenbach 
bei Homberg Baden). Temp, am Boden — 1,8*, Max.-Höhe 7630 m, 
Min -Temp. — 37,5". (Thermometer System Hergesell.l 

Ii. Remanntcr Ballon: Führer und Beobachter Prof Dr. Her- 
gew.ll: Abfahrt 10&57, Landung <PtO in Honstelten bei Engen 
Baden:. Max.-Höhe 4085 m. Min.-Temp. — 10.5". 

Berlin. Aeronautisches Observatorium. Drachenversuche 
am Vorabend misslangen, weil durch den starken Wind alle 
Drachen zerbrachen. 

1. Regislrirballon ans Gummi: Aufstieg 6* 10, Landung bei 
Wettersdorf bei Sagan. Temp, am Boden -f- 6,5", Max.-Höhe 
12 010 m, Min -Temp. — 58,4". 

2. Bemannter Ballon: Beobachter Benon und Elias. Abfahrt 
7>>:il. Landung bei Jerzierzany (Ostgalizienj um «>'35. Grösste 
Hohe 5 100 m, bei - Ii),«". 

3. Regislrirballon: AnM.eg 7'>:tl, Landung bei Fürstenwalde. 



Temp, am Boden + 7,H*. Max -Höhe 1 388 Dt, f- 5,2*; wegen 
Schneebelaslung nicht höher gestiegen. 

Berlin Luftschiffer-Bataillon. Bemannter Ballon: Fuhrer 
Hauptmann von Tschudi. Abfahrt Hh.Vi, Landung 1*80 bei Damnig 
(Schlesien). Max.-Höhe 1 100 m, + 1" Windgeschwindigkeit 
80 km in der Stunde. 

Wien. Am Ö. November bemannter Ballon mit Erzherzog 
Leopold Sal va tor, Hauptmann Hinterstoisscr und Hauptmann 
von Stankowtch. Abfahrt 7 h 35, Landung bei Gleichenberg (Steier- 
mark) um 3M6. Max.-Höhe 2 800 m, Temp, in 700 m Höhe — 5". 

Am 7. November. 1. Bemannter Ballon: Führer Hauptmann 
Hinlerstoisser. Abfahrt 7>>35, Landung 1K10 bei Szolevk an der 
Theiss. Max.-Höhe 3 800 m, Min.-Temp. — »». 

2. Bemannter Ballon: Führer Dr. Valentin. Abfahrt 8t>, 
Landung ll h bei Banhida in Ungarn. Max.-Höhe 4800 m, Min.- 
Temp. — Di*. 

3. Registnrballon: Aufstieg 8*\ Landung bei Roab, nähere 
Resultate fehlen noch 

Am 8. November Bemannter Ballon: Führer Oberleutnant 
von Korwin und Ritter von Loessl. Abfahrt 7 h , Landung in Napp- 
Meyer bei Roab um 11h. Max -Höhe 2000 m. 

St. Petersburg. Hegistrirballon: Aufstieg 8l>55, Landung 
bei Kaiwaxa. Temp, am Boden — 1°, Max.-Höhe 91)60 m, Min.- 
Temp. — 68,3*. 

Pawlowsk. Es wurden Drachen aufgelassen, die mehrere 
Stunden in der Luft blieben; sie erreichten eine Höhe von 1750 in 
bei - 9,7«. 

Kowno. Auch hier wurden von der Luftschiffahrt-Abthcilung 
der Festung Drachen zum Steigen gebracht; dieselben erreichten 
eine Höhe von 1 600 m — 6,6* und blieben mehrere Stunden in 
der Luft. 

Am 7. November bedeckte eine tiefe Depression den nord- 
östlichen Theil von Europa, die ihren Wirkungskreis bis über 
Berlin nach Westen hin erstreckte. Die Berliner und Petersburger 
Ballons und der Ballon von Kowno flogen völlig unter dem Ein- 
fluss eines Luftwirbels; die Ballongeschwindigkeiten waren dem- 
entsprechend sehr gross. So verzeichneten die Berliner Ballons 
über 90 km in der Stunde, lieber dem Westen des Continents 
breitete sich ein Hochdruckgebiet von den britischen Inseln nach 
den Alpen aus, sodass die Pariser und Strassburger Auffahrten 
unter dem Einfluss des Luftdrurkniaxiniums stattfanden. Bei 
diesen Aufstiegen herrschte in Folge dessen heiteres Wetter mit 
wenig Luftbewegung. Auch diese Auffahrten werden hoffentlich 
zum Verstilndniss der Beziehungen eines LuftwirbeU und der be- 
nachbarten Hochdrucke beigetragen haben. 

Prof. Dr Hergesell. 

Berichtigung-, 

Herr W. Krebs »endet uns folgende «Berichtigung« zu dir 
Kritik »einer auf Seite 148 des vorigen .lahrganges erwähnten 

Arbeit: 

1. Die Beobachtungen Baschin s sind von mir nicht «völlig 
grundlos, angezweifelt, sondern unter Darlegung dreier Gründe, 
zweier subjektiven und eine» objektiven 

2, Die atmosphärische Wogenbowogung i»l von mir nicht 
• aus einer falschen Auslegung • jener Beobachtungen, sondern 
mehr als fünf Jahre vor den n Veröffentlichung, auf Grund der 
von der Seewarte veröffentlichten Beobachtungen und Registrir- 
Hilgen des Luftdruckes festgestellt.- 

Unsere Ansicht, da»* die Arbeit des Herrn Krebs auf ganz, 
nichtige Gründe und falsche Schlußfolgerungen aufgebaut und 
daher völlig werlhlos ist. wird dun Ii obige -Berichtigung • natür- 
lich in keiner Weise geändert. H, Süring. 
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VerblTeotlIehiiupeu der Internal ioualru Kommission fur wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt. Bcnba« blutigen um) Ergebnisse 
der Auffahrten mit bemannten und unbemannten Ballons 
am 8. November llHHt (X. internationale Fahrl). Slrasshurg 
(1901). :«) S. 2 Taf. V. 
Mit dem November RtOO begannen il le monatlichen inter- 
nationalen Ballonfahrten. Ras vorliegende Hert. dessen Zusammen- 
stellung wir Prof. Hergesell verdanken, enthält säiimitliehc Be- 
obachtungen am Tage des ersten dieser Aufstiege, und zwar in 
der von den einzelnen Observatorien übermittelten Originalfassung. 
So erfreulich es auch ist, dass die Mittel zur Veröffentlichung der 
Originalmittheilungeu vorhanden sind, so wirkt die verschiedene 
Form derselben doch etwas störend, und es ist zu wünschen, 
dass auf dem nächsten aeronautischen Kougress ein internationales 
Schema, wenigstens für einige der einzusendenden Beobachtungen 
verabredet wird. 

Theil I enthält die Bcobachlungsergcbnisse iler llallon- und 
Drachenaufstiege (Trappes, Bath. Slrassbui g, Berlin. Wien. Mamburg, 
St. Petersburg), Theil II die Beobachtungen verschiedener Berg- 
obscrvalorien und internationaler Wolkciistalionen, Theil III die 
Hauptergebnisse der Ballonfahrten (bearbeitet von HergeselR. 

Der dritte Theil überschreitet wohl schon den Rahmen 
dessen, was man von einer solchen Veröffentlichung erwartet. 
Die Diskussion eines nothgedrungen ungleichförmigen Materials 
bringt stets eine persönliche Auffassung hinein und nimmt damit 
der Publikation sofort den Charakter eines (Juelfcnwcrks. Man 
z. B. etwas andere Werthe der Lufttemperatur in Höhen- 
von je ;"><XI m auf Grund graphischer Interpolation ableiten, 
und damit würden sich eventuell einige Srhhissfolgerungen ver- 
schieben. Wir möchten empfehlen, an Stelle des Theils III gra- 
phische Darstellungen der Temperaturänderiing mit der Höhe für 
jeden ßallonaufstieg zu geben. Diese Darstellungen lassen sich 
alsdann leicht nach Bedarf abrunden oder extrapoliren. 

L. Telsserenr de Bort. Élude sur la température et ses varia- 
tions dans l'atmosphère libre d'après les observations re- 
cueillies par 100 ballons-sondes. Annales du Bur. Centr. 
Météor. de France. Année H*!I7. 1. pg. C l-V.M. 
Die vorliegende Veröffentlichung ist von fundamentaler Re- 
deutung deshalb, weil die Registrirungcn der in Trappes auf- 
gelassenen Sondirhallons hier vollständig ausgewerthet mitgelheilt 
sind. Lnda bricht di.- Abhandlung ganz unvermittelt lw>i Nr. 20 
der Aufstiege ab, so dass ein grosser Theil der Beobachtungen, 
vor Allem aber die Diskussion derselben und die daraus abge- 
leiteten wissenschaftlichen Resultate fehlen. 

Die Versuche mit Sondirballons haben in Trappes IK11N be- 
gonnen; über den grossartigen F.rfolg derselben ist scholl wieder- 
holt in dieser Zeitschrift berichtet. In der vorliegenden Arbeit 
interessiren vor Allem die inslrumentellen Einzelheiten. So hat 
sich t. B. ergeben, dass zur Begistrirung des Luftdrucks die Ver- 
wendung mehrerer Aneroid-Dosen nicht empfehlenswert!! ist, son- 
dern dass es weit besser ist. ein einziges llourdnnrohr zu nehmen, 
das sich um nicht mehr als seines Ilmfanges ausdehnt. Die 
sogenannten Lamellen-Thermographen haben nicht die erwartete 
t'ebcrlegcnheit über die nach Teisserenr de Bort's Angaben 
verfertigter) Rirhard'schen Thermographen gezeigt. Hei den 
letzten Fahrten wurden auch Fcuchtigkeils-Regisli irungen versucht. 

Das milgelheilte Beobachtungsinaterial ist durch seinen 
grossen l'mfang und die Sorgfalt seiner liearbeitung gleich werth- 
voll. Ihirchsclmitllirh sind Höhe und Temperatur von 2 zu 2 



Minuten angegeben; die Höhen so weit wie möglich - sowohl 
barometrisch wie trigonometrisch berechnet, die Temperaturen 
Iheilweise wegen Trägheit der Apparate korrigirl. 

Meteorologische Bibliographie 

J. Ilm: Lehrbuch der Meteorologie. Leipzig Chr. Taurhnitzi 
RUR KOô s.. H Taf.. 15 Karlen. K°. 
Der Name des Verfassers bürgt daltlr, dass hier eine Dar- 
stellung der wichtigsten Ergebnisse der meteorologischen Forsch- 
ungen in einer Vollendung und Vollständigkeil geboten wird, wie 
sie kein andere- ähnliches Lehrbuch auch nur annähernd enthalt 

W. V. Itrzohl: Die Meteorologie um die Wende des Jahrhunderts. 

Meteor. Zeitschr. is. S. 488—439. 1901. 
Voi Mag, gehalten bei der Tagung der Deutschen Meteoro- 
logischen (iesellschafl in Stuttgart im April 1B01, mit interessanten 
Ausblicken für die in nächster Zukunft wünschenswerthen (Jnter- 
suchungen. 

A. Ancot : Congres international de Météorologie Paris lim». 
Prot ès- verbau s des séances et inéMuires publié- Pari« 
(Gauthier-Villa») 1901. 272 s . I Taf.. s*. 
Enthält mehrere auch Kir die Aéronautik wichtige Arbeilen. 

II. Henresell: Die Berliner wissenschaftlichen Luftfahrten. Meteor 
Zeitschr. IV S. Mil— I.V.I RHU 

K. SUrinir: Die Ergebnisse der llerliner wissenschaftlichen Lufl- 
fahrten Himmel und Erde 14, S. 4«— 70. RHU. 



4. Bartsch: Luftfahrten im Dienste der Wissenschaft. Breslau 
1901 (S, A. iler Schlcsischen Zeitung). 15 S. H". 



Vorlillillirc Hrriehte über die internationalen llallonfahrten vom 
L Juli und I, August l'JOl. Meteor. Zeitschr. IS S. Kilt 



A. I~ lioteh: A meleornlogical balloon ascensional Slrassburg. tier- 
many. II. S. Monthly Weather Review 29, S. 238— 2ir9. 1201. 
Aufstieg von Hergesell und Botch am 4. Juli 1901 bin zu 
il"0 in. Die Beobachtungen sind in extenso milgcthcitt. 

Frank W. Verj : The solar constant- F. S. Monthly Weather 
Review 21», S. :tô7- HIM!. RHU 
Verfasser kommt zu dem Resultat, dass alle absoluten Aklmo- 
meler wahrscheinlich etwas zu kleine Werthe der Solarknnstanle 
geben. 



V. Conrad: IVbcr den Wassergehalt der Wolken. Wien «OL 
(S..A. a. d. Denkschriften der math, naturw. Klasse der k. 
Akad. d. Wissensch. 73 . 17 S I" 
Nach dieser Arbeit ist für dichte Cumuluswolken ein Gehalt 

von ca. û gr flüssigem Wasser pro Kubikmeter .;iii««er dem Gehalt 

an Wasserdanipl anzunehmen. 

W. Trilberl: Die Extinktion des Lieh! CS in einem trüben Medium 
[Sehweite in Wolken). Meteor. Zeitschr. IS. S. ÔIS-,%2 1. RIOL 
Hauptsächlich von Iheorelisi hem Interesse; eine Koutrolc 
der Theorie durch direkte Beobachtung erscheint sehr erwünscht. 

C. Kiissiier: llageltburinwolken. Meleor. Zeitschr. |s. S Ii2li — -828 
I9M. 

Beschreibung und Ahhildung einiger Wolken während des 
Lew. tiers vom Hl. Juli RUH in Berlin. 
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•^K£i Flugtechnik und aëronautische Maschinen. 6\<r 
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Bericht über meinen Unfall bei einer Fahrt auf dem Wasser mit 



Es wurde über meinen Unfall in den Blättern s.» viel Irr- 
thümliclics erzählt, und wenn aurh im Allgemeinen die grossen 
T.i ^esldät 1er den Unfall sehr wohlwollend und sympathisch beur- 
llieilten, was ich hier mit besonderem Dank erwähnen muss, so 
fehlten andererseits auch nicht die tiegner des dynamischen Fluges 
oder speziell meines Drachenfliegers, die eine so günstige Gelegenheit 
nicht unbenutzt lassen, um denselben gleich zum alten Kisen zu 
werfen und meinen l'nfall als ein flugtechnisches Fiasko BOSSU- 
posaunen. — Andererseits fehlten auch nicht sehr freundliehe und 
i rmulhigende Zuschriften, die ich von verschiedenen Seiten erhallen 



und in denen mitunter recht treflende Bemerkungen Tiber 
die l'rsache des Unfalles zu linden sind, und ich ersucht wurde, 
einen öffentlichen Berich! Uber meinen l'nfall zu bringen, der leider 
mit der Zerstörung meines Drachenfliegers endete. Ich habe mir 
Bedacht, es sei das Beste, wenn ich hier in unserem Vereine, der 
das grossie Interesse, als aur h das grös-tc Hei hl hat. über dir 
Saehe genauer informirt zu sein, den Bericht bringe. 

Als ich vor 3 Jahren mit dem Haue meines Drachenfliegers 
besinnen sollte, wurde vor allen Binsen hei einer österreichischen 
Firma ein enl sprechender Motor bestellt. Derselbe sollte I liegende 
Cylinder, somit einen liefen Schwerpunkt haben Dann sollte er 
'-II II* leisten, nirht über 200 kg wiegen und bis zum Mai 1K1I9 
geliefert werden. Das halle nämlich der Fabrikant \crsproehen. 
Dementsprechend wurde denn auch die Konstruktion des Drachen- 
fliegers berechnet und ausgeführt. Mit diesem erhofften Motor 
und einer l'erson hätte das gesamnite FlugschifT ca. (Mm kg ge- 
wogen. Die Aluminium-Gondeln hätten also eine genügende Trag- 
kraft und Basis gehabt. Als das Flugschtff im Mai 1HÎWJ so weil 
muntirt war. um den Motor einbauen zu können, war von demselben 
noch keine Spur. Her Motor wurde bekanntlich nie fertig, und 
damit ein Jahr und viel Geld eingebüssl. Ich hatte also ein kal 
fertiges FlugschifT, aber der wichtigste Bestandtheil desselben, der 
Motor, fehlte und auch das Geld war verbrauch!. Trotzdem war 
' s mir möglich geworden, durch das freundliche Entgegenkommen 
einer österreichischen Automobilfabrik, mil einem ausgeliehenen 
Bczmmolor im November vorigen Jahres zwei Fahrten auf dem 
Wasser mit meinem FlugschifT zu machen, die insofern günstig 
und für mich ermulhigend waren, als schon bei der geringen 
Leistung des Motors von 4 ff die Luftschrauben eine ausgezeichnete 
Wirkung zeigten und ich in beliebiger Bichtung auf dem Wasser 
konnte. Dieser ausgeliehene Motor war selbstverständlich 
seiner geringen Leistung nichl im Entferntesten für weitere 
Versuche geeignet und somit bald wieder mit Dank zurückgestellt 
worden. Zur selben Zeit ging durch die Zeitungen die Nachricht 
«Uss eine der bekanntesten Firmen Deutschlands einen neuen 
IStnzinmotnr für Automobile baut, der bei 42 ff nur 2ft) kg wieg! 
ts war mir klar, dass ich. wenn ich einen solchen Motor erlangen 
konnte, bald am Ziele meiner Bestrebungen wäre Leider war 
Roer der Breis dieses Wundermotors sehr hoch angegeben und 
andererseits die Kassa des Comités leer : somit keine Aussicht 
auf dessen Beschaffung. Doch bald änderte sich die Sache 



Durch die giossarlige. hochherzige Spende Sr. Majestät des Kaisers 
und die edlen Bemühungen des Herrn Fugen Miller von Aichholz 
und anderer edler Spender war im vorigen Winter in kurzer Zeil 
das nöthige Geld beisammen und der Motor bestellt. Schon bei 
der ersten Unterhandlung zeigte es sich, dass der betreffende 
Motor nichl 42 ff, sondern nur .15 ff leisten und nicht 230, sondern 
24il kg wiegen wird: immerhin sehr günstige Verhältnisse Ob- 
wohl die 40 kg mehr für ein Flugschiff, welches für einen Motor 
von 200 kg berechnet war, schon sehr störend wirken mussten. 
so glaubte ich doch bei der ausserordentlichen Leistung, die der 
neue Motor versprac h, dieses Mehrgewicht ohne Schaden mit in 
Kauf nehmen zu können. So wartete ich denn mit grosser Spannung 
auf den Motor, der am lö Mai d. Js. geliefert werden sollte. 
Schliesslich. Anfangs Juni, langte derselbe in Wien an. und es 
zeigte sich dass derselbe nicht 240 kg, sondern - sogar 330 kg 
wog: also fast doppelt so schwer ist. als für mein Flugschiff das 
Gewicht des Motors berechnet war. Ausserdem musste ich auch 
die Transmission wegen des kräftigen Motors verstärken. Man 
braucht kein Fachmann zu sein, um zu erkennen, was 800 kg 
Uebergewicht für eine dynamische Flugmaschine bedeutet. Das 
Schlilteiibool war nun überlastet, der Schwerpunkt zu weit nach 
hinten verlegt, die Stabilität somit gänzlich gestört. Meine Situation 
war pe inlich, da ich nicht wie Santos Dumont bloss in die Tasche 
greifen und einen neuen Motor bestellen oder wenigsten» das 
FlugschifT entsprechend einbauen könnte : denn im letzten Falle 
wäre es möglich, auch mit diesem Motor, bei dessen bedeutender 
Leistung, das FlugschifT dennoch zum Fliegen zu bringen. Freilich 
muss jclzl es die Anfangsgeschwindigkeit 12 m per Sekunde statt 
9 m erhalten und die Wasserfläche für die Versuche viel grösser 
als in Julinerbach sein. Ich wusste also ganz genau, dass mein 
Drachenflieger mit diesem Motor auf dem Wasser nicht mehr volle 
Stabilität besitze. Nur mit der grössten Vorsicht an ganz wind- 
stillen Tagen, mit einem Bettnngsgürtel ausgerüstet, unternahm ich 
in meiner Zwangslage auf dem Wasser Fahrten, um meine Studien 
fortzusetzen und eventuell verborgene Schäden zu entdecken. Bei 
jeder solchen Fahrt machte ich neue Erfahrungen und nach jeder 
solchen Fahrt hatten wir neue Arbeit. Ich habe bei meinen Vor- 
trägen gesagt, dass die Vorversuche auf dem Wasser eine ununter- 
brochene Kette von Arbeilen sein wird: das ist es in der That 
und kann nichts anderes sein. Demnach wollte ich mit diesem 
Apparate die Wasserfahrten nicht mehr fortsetzen und am Vor- 
mittag d« s unglücklichen Tages sagte ich noch tu meiner nächsten 
Umgebung: -Ich werde heute noch eine Fahrt mit meinen Flug- 
schiff auT dem Wasser machen, dann aber nicht eher, als bis das 
FlugschifT entsprechend umgeändert sein wird-. Als ich Nach- 
mittags zur Hütte kam. schien mir das Wetter nicht genügend 
ruhig zu sein. Der Wind war wohl sehr mässig, aber es kam 
von Zeil zu Zeit eine Windwelle, was eine besondere F.igenthüm- 
lichkeit der Lage des Reservoirs ist und darum die Stelle für 
solch. Versuche wenig geeignet ist. Ich wai also demlich um nt- 
sehlosscn und wartete noch eine halbe Stunde. Dann selüen sich 



Digitized by Google 



dar Wind gelegt zu haben und ich traf die nöthigen Vorbereitungen. 
Ich mus» hier nocii erwähnen, dass das Niveau des Wassers, fast 
Vji m linier ilem normalen gesunken war. und da die Schienen, 
auf denen der Flugapparat von der Hülle his ins Wasser gerollt 
werden musste, nicht mehr his ins tiefe Wasser reichten, so liess 
ich in den letzten Wochen einen kleinen Kanal graben und die 
Schienen verlängern. Auf dem Grunde der Bucht liegen stellen- 
weise Steine und bei dem niedrigen Wasserslande war ich schon 
einmal mit meinem Aluminium-Srhliltenboot auf einen solchen 
Stein geslossen, der, wenn auch kein Loch, so doch eine tiele 
Grube in das Aluuiiniumboiit drückte. Da das Wasser in den 
letzten Tagen noch tiefer gesunken war und ich fürchtet«, dass 
heim Hinausfahren ein solch verborgener Stein mir ein Loch in 
die Aluminiumgondel reisseti und ich es zu spät merken könnte, 
darum liess ich in der Nähe meines Standplatzes in den Gondeln 
oben eine kleine Oeffnung, damit ich beim Hinausfahren sehen 
kann, wenn eventuell Wasser eindringen sollte. Meinem Wächter 
gab ich den Auftrag, er soll voraus mit einem Boot hinausfahren, 
um in meiner Nähe zu sein und eventuell mir Hilfe zu leisten. 
Nachdem ich so alle Vorsichtsmassregcln getroffen hatte, fuhr 
ich aus der Bucht hinaus, lenkte erst links ab, dann rechts über 
das Heservoir in die Nähe des anderen Ufers, dann wieder rechts 
in die Richtung gegen den Damm. Ich forcirte nun ein bischen 
die Geschwindigkeit und liess den Motor mit ca. Iß bis IS IF 
arbeilen. Der Apparat fing schneller an zu laufen und aus dein 
Wasser zu steigen, so dass ein paar hundert kg schon gehoben 
waren. Das dauerte kaum 20 Sekunden. Da ich mich rapid dem 
Damm näherte, mässigle ich wieder die Geschwindigkeit und lenkte 
nach rechts in die Richtung zur Bucht ab. In diesem Momente 
schwankte das Schiff erst nach links, dann aber, nachdem schon 
die Wendung nach rechts ganz vollendet war, neigte sich das 
Schiff plötzlich ganz auf die rechte Seile, so dass der hoch gelegene 
Schwerpunkt des Motors die Uebcrmacht über den geringen Wider- 
stand des überlasteten Si hlitlenlxjotcs erlangle und das Klugschiff 
sich nicht mehr aufrichten konnte. F.inc wenn auch schwache 
Windwelle half mit, das ITugschill auf die Seite zu werfen. Als 
ich nun sah, dass alles verloren sei und mir die Gefahr drohte, 
von di m kippenden Flugschiff zugedeckt zu werden, sprang ich 
schnell ins Wasser, kletterte aber, nachdem das Flugschifl auf 
der Seite hegend noch einige Momente oben schwimmend blieb, 
auf die gekipple Gondel und rief den Wächter mit dein Boote 
herbei, der ober — weil kein Schwimmet — sich nichl traute, 
mir zur Hilfe zu kommen, sondern seinerseits den Monteur rief, 
der aber, weil entfernt, ihn gar nicht hören konnte. Einstweilen 
war das Flugschifl in eine Tiefe von H — Il m versunken Obwohl 
ich Schwimmer bin. so waren doch meine Kräfte bald erschöpft 
und nur Dank dem Korkgürtel sank ich nichl unter, bis mein 
Monteur Eiseher mit dem Boote mir zu Hille kam und mich 

Den nächsten Tag wurde vergeblich die Stelle gesucht, wo 
das Flugschiff versunken war. Erst Abends wurde, dank der 
Orientirung einigpr Herren, welche von zwei Seilen den Unfall 
beobachtet hatten, und der freundlichen Mithilfe unseres verehrten 
Kollegen Herrn H. Nickel die Stelle gefunden Der andere Tag 
verging mit der Hebung, am dritten Tage wurde das Flugschifl 
an das Ufer und schliesslich mit Pferden in die Hülle gezogen. 
Als dasselbe am lier war. sah man nur noch eine unkenntliche 
Masse von verbogenen Bohren, Drähten und zerrissenen Fetzen; 
nur der in der Mitte des Gerüstes geborgene Motor war ganz 
unversehrt geblieben. In das Gehäuse der Kurbelwelle war sogar 
car kein Wasser gedrungen, die Oelgläser, kurz Alles unverletzt 
geblieben. Ehe das Ganze in die Hülle geschafft wurde, liess ich 
sofort den Motor zerlegen und die Thcilc in Benzin waschen und 



ein paar Tage darauf funktionirte derselbe wieder wie vor dein 
l'nfalle. Es hat also weder das System, noch die flugtechnische 
Konstruktion mit dem Unfälle etwas zu schaffen. Die Stabilität 
in der I.uft und die Stabilität auf dem Wasser sind zwei ganz 
verschiedene Dinge für den Drachenflieger. Sobald derselbe das 
Wasser verlasst, so ist der Stützpunkt oln-n und der Schwerpunkt 
unten. Aach der seitliche Wind hat dann keinen Einlluss mehr, 
was übrigens jeder klarblickende Fluglei hniker weiss. Ganz um- 
gekehrt verhält es sich, so lange der Drachenflieger auf dem 
Wasser schwimmt; denn jelzt isl der Stutzpunkt unten und .der 
Schwerpunkt oben. Verschiedene Beslandlhede, wie z. B. der 
obere Luftkiel. die kielförmige Konstruktion der Tragflächen, wie 
die SeitcnwänJe bei dem Hargrav e-Drachen. dazu dienen, um in 
der Luft die Stabilität zu sichern, wirken, solange der Drachen- 
flieger auf dein Lande oder auf dem Wasser sich beilüdet, schäd- 
lich und bewirken bei seitlichem Winde leicht ein Kippen. Es ist 
ein grosser IrrlhuiM, wenn von mancher Seile geglaubt und ge- 
schrieben wird, ich sei hei meinem ersten Flugversuche verunglück!. 
An einen Flugversuch habe ich überhaupt noch nicht gedacht. 
Hunderte von Personen, die in letzter Zeil in meiner Bülte waren, 
haben aus meinem Munde gehört, dass der Motor zu schwer ist. 
in Folge dessen das ScbKUenboot überlastet und der Schwerpunkt 
bezw. die Stabilität zerstört isl, da«.* entweder der Motor ausge- 
tauscht, oder das Flußschiff entsprechend umgeändeil, d. Ii. da» 
richtige Vcrhällniss zwischen Gewicht und Tragfähigkeit hergestellt 
sein inuss, ehe ich an die Flugversuche gehen kann. Auch war 
es bereits bekannt, dass die Wasserfläche in Jullnerbaeh für meine 
Versuche zu klein sei und ich zum Wörthersoe übersiedeln will 
Es war also an dein liiglückstagc kein Flugversuch, sondern 
meine sechste Wasserfahrt, die ich zu dem Zwecke unternahm, 
um die Wirkung meiner Luftschrauben und Tragflächen zu prüfen 
und die eventuell verborgenen Defekte und Mängel der Maschine 
aufzudecken, die bei jeder neuen Maschine, besonders alter bei 
einer neuen Flugmaschine unvermeidlich sind. Der Mensch ist 
noch nicht geboren und wird nie geboren werden, der eine Flug- 
maschine gleich auf den ersten Wurf so vollkommen herstellen 
kann, dass sie unfehlbar funklioniren wird. Man lernt noch bei 
den Versuchen und Unfällen und sammeil Erfahrungen, die bei 
den weiteren Arbeiten von grossem Nutzen sind. Die irrthümlichen 
Auffassungen der Ursachen und Wirkungen meines l'nfalles be- 
weisen mir aufs Klarste, wie schwer und wie wenig der Neben- 
stehende aus solchen Unfällen lernen kann, und nur der Betroffene, 
der in die Details der Sache eingeweiht ist. kann die richtige 
Lehre daraus ziehen. Es wäre zu bedauern, wenn ein solcher 
Unfall, der nicht mehr bedeutet wie viele andere Unfälle mit schon 
bestehenden Verkehrsmitteln, dazu benutzt wird, um gegen den 
Drachenflieger zu hetzen. Haben denn nicht meine bisherigen 
Fahrten auf dem Wasser, selbst die letzte verunglückte, auf das 
Deullichste die vorzügliche Wirkung meiner elastischen Segel- 
Luftschrauben und den erwarteten Auftrieb der Tragflächen be- 
wiesen';" Bin ich doch mittelst der Luftschrauben trotz der '.WO k» 
vor ein paar Wochen wie mit einem Schlitten über einen Sumpf 
gefahren und bei meiner letzten Fahrt, wo ich den Motor nur ersl 
auf ca. 10 H forcirte, begann mein Klugschiff bcreils aus dem Wasser 
zu steigen. Die Nähe der Ufer und die Gefahr, zerschmettert zu 
werden , nöthiglen mich nach wenigen Sekunden wieder zur 
Wendung aber diese wenigen Sekunden zeigten auch fur den 
Laien genug. Man soll also geduldig abwarten, bis die richtigen 
Verhältnisse beim Flugschiffe hergestellt sind, dass es mir möglich 
sein wird, auf einer grösseren Wasserfläche 1 Kilometer in gerader 
Richtung zu fahren, dann wird man die Wirkung erst sehen. 
Jetzt zu sagen, der Drachenflieger wird sich nie erheben, ist 
mindestens voreilig. Dasselbe prophezeite vor ca. #1 Jahren hier 
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•■m Professor für mein erstes Meines Modell eines Drachenfliegers, 
als es schon flog- Selbst das kleine Modell soweit zu bringen, 
ilass es direkt vom Tische ruhig und lenkbar Uber die Korde durch 
den Saal flog, brauchte n h Jahre. Kredit Ii dies. Arbeiten w urden 
/wischen den eigenen vier Wanden hergestellt, l'nzählige Mal wurde 
dasselbe zerbrochen und wieder gebaut, aber Niemand wusstp 
davon, bis es reif war und ich es zeigen konnte. So wie vor 
2d Jahren dank meiner Ausdauer und Billigkeit, getragen von 
der festen LYberzcugung, dass es fliegen muss, mir es endlich 
gelang, meine Modelle zum Fliegen zu bringen, Ho w ird auch durch 
keinen l'nfall meine l'cberzeugung erschüttert werden, dass auch 
ein grosser Drachenflieger mit Menschen sicher durch die Luft 
segeln wird. Meine Arbeiten des grossen Drachenfliegers stehen 
al>er unter ganz anderen Verhältnissen; sie sind von verschiedenen, 
von mir unabhängigen Faktoten abhängig. Die Versuche sind 
öffentlich. Was nützt es mir. dass iah in meiner stillen Buchl 
hei Jullnerbach meine Bauhütte aufgeschlagen habe, wo fast kein 
Hau» in der Nahe steht - Sobald nur das Thor der Hütte geöffnet 
wird, so (hegt auch schon nach allen Kleidungen die Nachricht, 
der Kress macht einen Flugversuch, und wie aus der lade ge- 
dampft sind auch schon die Leute da, die sehr unzufrieden sind, 
dass ich ihnen nicht etwas vorlliege. Wenn in Folge eines ver- 
borgenen Malerialfehlcrs etwas bricht, wie z It. neulich eine Habe, 
waren gleich die Kritiker da. Vielleicht gelingt es meinen Gegnern, 
die Fortsetzung meiner Arbeiten mir unmöglich zu machen Ich 
bezweifle es, denn so leicht werfe irh die Flinte nicht ins Korn, 
Sollte es dennoch der Fall sein, nun so Gott will, halte ich still. 
Hann wird der Drachenflieger anderwärts die Welt erblicken. 
Heim an demselben Drachenflieger, für welchen mir bereits 1*70 
ein deutsches, österreichisches und französisches Patent erlheilt 
wurde, dessen Modelle seil ?l Jahren bei meinen Vorträgen ich 
frei über die Köpfe Iiiegen liess, für den ich Jahrzehnte lang 
kämpfen musste, bis er in wissenschaftlichen Kreisen nur ernst 
genommen wurde, nun an demselben Itrai henllieger w ird heule 
rast in allen Kulturstaaten, oft not grossen Mitteln und von Männern 
wie Langley, Maxim u. s. w. gearbeitet Alle diese Männer 
sind viel später an den Drachenflieger herangetreten. Schon vor 
f<t Jahren baute ich Luftschrauben, und es wird wohl kaum jemand 
im linden sein. «1er so viel als ich für dieses Problem gearbeitet 
geopfert und gekämpft hat. Heute ist es ja leichler wie vor ca. 
90 Jahren, an dem Fltigproblem zu arbeilen. Die Technik hat grosse 
Fortschritt« gemacht, die Motorfrage ist als gelöst zu betrachten 
und die gebildete Well bringt heule nicht nur ein grosses Interesse, 
sondern auch einiges Vertrauen der r'lugfraue entgegen. Wenn 
heule Jemand ein freifliegendes Modell öffentlich dciiinnstiiren 
kann, welches besser, oder ebensogut wie meine bekannten Modelle 
durch den Saal fliegt, so wird seine Arbeit nicht mehr 20 Jahre 
unbeachtet bleiben, wie es mir geschehen ist. Heule wird in 
Frankreich Santos Dumont, dessen Kühnheit, Zähigkeit und 
Opferwitligkeil Bewunderung verdient, mit Recht gefeiert. Wenn 
auch dessen lenkbarer Ballon nichts Neues bietet — schon vor 
II Jahren haben Krebs und Henard Aehnliches geleistet —, so 
hat doch Santos Dumont am ca. I m pro Sek. grössere Ge- 
schwindigkeit erzielt, was bei einem Ballon schon viel bedeutet. 
Die Grenze der Geschwindigkeit wird aber auch bald für denselben 
erreicht sein und nie wird der lenkbare Ballon ein praktisches 
Verkehrsmittel werden. Die Zukunft gehört der dynamischen 
lUigmaschinc! Der Drachenflieger wird nicht mit 7 oder H m 
pro Sek. Iiiegen, Derselbe wird schon die eisten Flüge mit 
IB— 80 m pro Sek machen, spater aber einst mit SO m pro Sek. 
sicher und ruhig durch diu Luft segeln. Die Zeil ist auch nicht 
nielir ferne. Wenn auch noch mancher Unfall sich ereignen und 
'nanches Opfer den schwierigen Flugversuchen gebracht werden 



wird, schliesslich wird trotz alledem der Drachenflieger fliegen 
und siegen. W Kress. 

Die Buttenste dt'sohe Sohwebedath Hypothesa und die 
Anscbfitx'schen Augenblioks-Photographien. 

Als beweisend für die Richtigkeit seiner Horizontal-Schwcr- 
krarts-S|.annungs.H\ pothise fuhrt Herr Duttenstedt hei jeder 
sich ihm bietenden Gelegenheit die A *»C h ü t z ' sehen Slorch- 
Pbotographien ms Feld. Hier »oll nun gleich vorweg bemerkt 
werden, dass das durchaus, wenn als Itcweis geltend, unzulässig 
ist. Denn diese Mometitphotographien zeigen uns die verschiedenen 
Phasen des Flügelschlages und einen über dem Nest «ich befind- 
lichen, sich niederlassenden Storch. 

Der wunderbare und so viel Kopfzerbrechen bereitende 
Schweheflng ist also, wohl gemerkt, durch diese Momentauf- 
nahmen nicht dargestellt, sondern wird erst durch Herrn Bullcn- 
sledl's Darlegungen, aus den A nsc hülz'schen Flügelschlag- 
Pholographien herauskonslruirt und aus den S< hwungfeder- 
SteUungen, welche durrh die verlikale Fallbewegung des sich 
selzenden Vogels sich ergehen, zu erklären versucht Nun zeigen 
aber die S< hwungfedcrspilzen in der höchsten wie in der tiefsten 
Stellung des Flügels während «les Flügelschlages (also in den 
Momenten der l'inkehr. in welchen doch das ganze System in 
allen Punkten seiner Flächen dieselbe Geschwindigkeit gegen die 
umgehende Luft hat] durchaus nichts von der Horizontal-Schwcr- 
krafls-Spannung Bu I tens led l 's , wirksam. Nur der Nieder- 
schlag /« igt uns eine derartige Ziigwirkung. Da nun der Schwehe- 
flng mit ganz bedeutenden Gest liwindigkeilen von diesen Vögeln 
ausgeführt wird, die Flügelschlage und das vertikale Fallen hier- 
bei jedoch ausgeschlossen sind, also die Schwungfedern durchaus 
nicht in die Lage gebracht werden können, so kraftvollziehend 
auf den Vogelkörper wirken zu können, wie sie es uns in den 
A n se h ft tz' sehen Moment photographias, nach Duttenstedt dar- 
thun sollen, und die Btitli'nsledl'sche Hypothese aber aus- 
drücklich den Schwebellug erklären soll, so möchte ich hiermit 
auf den Widerspruch hinweisen, in welchem sich die An- 
schülz'sehcn Momentpholographien zur Buttrnstcdt'schen 
Sihwcbeflug-Eiklärung befinden. 

W. nn Herr Bu Henstedt die nach oben gespannten Federn 
des sich niederlassenden Storches als Beweis für die Richtig- 
keit seiner Darlegungen heranzieht, so vertauscht er unbewussl 
die Wirkungsweise des vertikalen Fallens mit der ihm zur Zeil 
noch unbekannten Schwein fliig-l't sache. 

Die von Bullenstedt ernstgemeinten Versuche, ein Per- 
pcloum-Mobile zu kotistruiren, welche dersellM; in der einge- 
gangenen Zeitschrift für UsftSchifTfalul und Physik der Atmosphäre 
ankündigte, sind wohl der lieslc Beweis dafür, dass bei Dutten- 
stedt die Kraft der Phantasie das logische Denken überwiegt, 
wir also gezwungen sind, die Darstellungen desselben mit sehr 
kritischem Auge zu betrachten. Emil Lehmann. 



Wind- und Vogelfldgel. 

Auf Herrn Dr. Koppen s willkommene Berichtigungen über 
Windgeschwindigkeiten bemerke ich. dass ich meine Windtabelleti 
einer w indtinihlcntechuischon Schritt entnommen habe und daher 
die Wahrscheinlichkeit vorliegt, da-s diese Techniker nur solche 
Winde in ihre Tabellen aulnehmen, Ivel denen sie noch mahlen 
können. 

Hinsichtlich der Vogelllügel, welche, mit Papier unterklebt, 
nur als Fallschirm wirken, sei erläutert, dass dieses Papier dem 
Veilikallufldruck die Wirkung auf die einzelne Schwungfeder 
nimmt. Aus diesem Grunde kann sich in der Schwuiigfcderlläche 
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nicht jede Hnrizonlal-Spannkrafl bilden, die den llorizontalllug- 

Impills erzeugt 

Bei den I'apicrliUgeln Dr, Küppen's kommt ali<T die F.la«li- 
citât des Papiers sehr gut zur Wirkung AulTallcnd aber ist auch 
hier, dass, al» ich der Breite dieser Papicrlhlgcl ein grösseres 
Stück nahm, die Flügel besser flogen. Ob starre Flügel derselben 
Form ebenso schweben, müsste interessj»nt sein, zu erfahren; ich 
brachte starre Rachen nirht in derselben Art zum Schwelten. 

I'm den Vogelllügul aber nur zum Fallschirm zu degradiren, 
bedarf es nicht einmal der l'ntcrklcbung desselben mit Papier, 
sondern schon die Abstulzung der Schwungfederspitxen beim 
liühnerllügel genügt, diesen Thieren den Vurwäristlug unmöglich 
zu machen. Ja noch mein Ich berichtete von zwei Schwalben, 
denen die Schwungfederspitzen zur Form einer Ii oder II ein- 
geringelt waren und hierdurch dem Hügel die Horizontalwirkung 
genommen war. Die Flugl'äche der Flügel erwies sich als ein 
ganz ungenügender Fallschirm. Eist als ich die Flügelspitzen 
wieder ge ra de g ebogen und die Federfahnen mit Speichel geglättet 
halle, llogen beide Thiere davon; das eine jedoch 10, als ob es 
mit einem Flügel hinke; wahrscheinlich war eine Spitze noch nicht 
ganz in Ordnung. Man sieht hier deutlich, da** es beim Huge 
nicht genügt, nur eine Art Drachenlläche anzuwenden, sondern es 
muss der Horizonlal-Iinpiils in den saehgemass geformt« Schwung- 
federn geweckt weiden, wenn aus dem Fluge etwas werden soll. 
Jede sehnige FalKchirmlläche, deren Gewicht starr unten hängt, 
fUUt nicht schräge in der Richtung ihrer Lage, sondern schlägt 
mil iler tiefsten Seite nach unten, d. h. sie kippl völlig auf. Das 
lieheimni-'s îles Fluge< hegt nu llt in der Kombination einer be- 
liebigen Drachenlläche mit einer Schraube, sondern im vngelähn- 
lichen Finget selbst. Die von mir konslruirten Flügel fallen da- 
gegen genau wie die Papieriiiigel schwebend nach vorn durch die 
Last, die sie tragen; sie empfangen also durch ihre Belastung 
einen Vorwärtsdruck, während eine Drachenlläche, die doch vorn 
etwas höher liegen muss, einen It Ii ek druck durch dire Belastung 
erfahrt, den die M hraiihenkraft erst neutralisiren und dann noch 
M viel Arbeit aufwenden müsste. dass die gesammte Schwebe- 
arheit geleistet werden könnte. 

Es müsste nun höchst interessant sein, festzustellen, da Herr 
Hr. Köppen die Messungen aurh der englischen Stürme hat. 
welclv (iesi hvvindigkeit der Slurm vom 2. Dezember 1H7'.< halle 
der die Taybriicke umwarf. Dann lässt sieh berechnen, welchen 
Druck dieser Sturm auf einen stehenden Zug von 6 oder 7 Wagen 
seitlich ausgeübt hat und wie gross dieser Druck bei Schnellzugs- 
geschwindigkeit gewesen isl ; denn hei der seitlichen Bewegung 
'I. Zuges . ni' Wiinln. Hm. g :•' ••!> n dci Winddnick stärker 
Nach der Altmann'schen Forschung müssen die sainiiillichen 
Vorderlliirhen der dem Winde ausgesetzten Wagen während der 
Fahrt auî ihrem vorderen, d. h. ihrem der Bcwegungsrichlung 
zugekehrten Theil einen grösseren Druck erfahren als auf 
ihrem hinteren Theil der dem Winde ausgesetzten Wageuseite. 



Vor den von Dr. Köppen angegebenen Stürmen von 40 m 
Geschwindigkeit pro Sekunde habe ich allerdings einen ziemlichen 
Bespekl bekommen, denn danach berechnet sirh dann der Luft- 
druck auf 1 0,111 Fläche auf rund "iiiH kg. Wenn wir aber mit 
unsern künftigen Fliigmaschinen nur eine (ieschwindigkeil von nur 
20 m pro Sekunde erreichen, können wir auf den Quadratmeter 
Fluglliiche schon eine recht erfreuliche Last transport iren. 

Die übrigen Arbeiten und Experimente Dr. Köppen's sind 
h'ichst interessant, nur möchte ich hinsichtlich der Schwerpunkt* 
läge einer fliegenden l.a»i darauf aufmerksam machen, dass sich 
diese bei jeder Fluggeschwindigkeit ändern müsste; jp schneller 
die Bewegung ist, um so mehr muss der Schwerpunkt nach vorn 
verlegt werden, wenn die Bewegung naturgemiiss vor sich gehen 
soll. Ein in voller Jagd belindlicher Baubvogel legt die Flügel- 
spitzen ganz zurück und die Brust nach vorn; ein nur schwe- 
bendes Thier hat die Hügellliiche weiter vorn. Je schneller ein 
Mensch, der normal gebaut ist. läuft, um so mehr legt er den 
(Iberkörper vor, und komisch sieht es aus. wenn ein Mensch mil 
dickem Bauche schnell läuft, denn dieser legt den Oberkörper 
zurück und druckt den Hauch vor. denn bei diesem liegt der 
Schwerpunkt im Magen. t'.arl Bq Henstedt. 



Bemerkungen 

zu den „Beitrllseii zur Mechanik des Kluses und schwebenden 
Kalles" von l>r. W. Klippen im Hefl 4 des voricren Jnhnramro. 

Da der Autor dieser Abhandlung auf Seile tôt» bemerkt, da*> 
seines Wissens — .in Krschi nung del notation fallend ei 
länglicher Platten um ihre l.angsaxe bis jetzt nur von 
Dr. Kr. Ahlborn IKlt" besprochen und erklärt wurde, so erlaube 
ich mir anzuführen, dass ich diese von mir schon vor SO Jahren 
beobachtet«- Erscheinung in der « Zeitschrift des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereins» vom Jahre |K!W (Nr, HO und 
M). und zwar in meiner Abhandlung «Heber das Problem dyna- 
mischer Fliiginaschincil. ausführlich besprochen und erklärt habe 

l'ehcrdies habe ich gelegentlich der Diskussion, welche dem 
von Prof. (!. Wellner im Saale des Wiener Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereins am 15 Dezember IKtr.l gehaltenen Vortrage lühet 
seine Scgelrailllugmaschinel folgte, denscllien Gegenstand be- 
sprochen und im Experimente vorgeführt. In meiner oben ange- 
führten Abhandlung ist du- Rotation fallender länglicher Platten 
durch zwei Figuren illuslrirt. welche den Unterschied in der Fall- 
licwcgmig zweier Platten gleicher Form und (irössc. jedoch un- 
gleichen Gewichtes zeigen, und es isl dort auch nachgewiesen, 
dass beim Falle weicher, insbesondere leichter Aluminiumplatlen 
die beschriebene Rotation nicht eintritt. 

Schliesslich erscheint dort die Bemerkung angefügt, dass 
diese Ersrheinung vielleicht für die Konstruktion von Fallapparaten 
einen interessanten Fingerzeig darbieten kann. 

Prag-Smichuw. 2H. Oktober lHOl. A. Jarolnnek. 
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Vereins-M ittheilungen 



Obirrheiulseher Verein für Luftschiffahrt. 
Sit. an* vom IT. Juni 1901 Im i Irllcm. zu Strassbunr. 

Eine grössen- Anzahl von Offizieren der Kgl Preussischcn 
Luftschiffer- Abt he i 1 ung sind ab Gäste zugegen. Kncgs- 
gerichtsrath Becker berichtet über seine im Vcreinsballoii «Gir- 
er Führung des Oberlcutnantsilildebrandt am Ltd. Mis. 
Fahrt, die der meteorologisch«- Landesdienst ver- 
anstaltet hat Der Ballon war zum Tlieil mit Wasserstoff gefüllt 
onil erreichte eine Höhe von 4700 m. Die Fahrer gelangten bald 
über die dichten Wolken und landeten nach eitler aussichtslosen 
S hneefahrt von 2 1 /« Stunden bei dem 3H4! km entfernten Xeumarkt 
in Oberfranken. Oberleutnant Hildehrandt ergänzt den Vortrag 
nach der lahrtechnischen Seile hin. Die beabsichtigte Mitnahme 
von Sauerstoffflaschen unterblieb wegen deren grossen liewichls. 
.'2 Säcke Ballast wurden mitgenommen. Der Ballon wurde durch 
den Schnee sehr beschweit und die Taue üherzngen sieh dick not 
Kis. Daher die vcrhällnissmässig geringe Hiihe der Fahrt. Leut- 
nant Herwarth von Bittenfeld zeigte die von ihm auf Veran- 
lagung von Hauptmann von Sigsfeld ausgearbeitete Methode, 
mittels buntfarbiger Papierschnilzcl zu entnehmen, ob und mit 
welcher Geschwindigkeit der Ballon gegen die umgehende Luft 
-tili die weissen fallen mit \i in. die rollten mit 1 in. die blauen 
mit 1»/« in Geschwindigkeit. Professor Hergcsell berichtet sodann 
über die andern gleichzeitig mit dem Vereinsballon am VA d. Mis 
aufgestiegenen Ballons, die uberall den Isobaren der jeweiligen 
llrihenscbicht folgen. An der darauf folgenden Diskussion betheihglen 
sich mehrere Herren, besonders Hauptmann von Sigsfeld. Der 
erste Vorsitzende legle darauf, einer Anregung des Leutnants 
von Lucanus in Berlin folgend, den anwesenden At'ronautikcin 
Fragebogen betreffs Beobachtungen von Vögeln in grösseren oder 
geringeren Höhen vor. woran sieh seinerseits und seitens anderer 
<lf r Anwesenden interessante Mitlheilungen Ober diesen Gegenstand 
anknöpften, die seine Bedeutung für Ornithologie, Meteorologie 
und Acronautik erkennen Hessen. Zum Schills» verlas der Vor- 
sitzendeeinen ihm von Major K lu s s m nun übersandten interessanten 
Bericht über eine am 5. Juni d. Js. bei Obrigens windstillem Wetter 
innerhalb eines Cumulus stürmisch verlaufene Ballonfahrt 



DeutMfher Verein für Luftschiffahrt. 

Der Deutsrhe Verelti fttr Liiflseliirrnhii begann am 21. Oktober 
Mint Winterversammlung mit der Aufnahme von Hl neuen Mit- 
:lieili;-rn. Den Vorsitz führte in Vertretung des von Berlin ab- 
'■> landen Geheimrathes llusley der zweite Vorsitzende Oberst- 
leutnant v. Pannewitz. Von den durch Hauptmann v. Tschudi 
.' machten geschäftlichen Mitlheilungen waren von allgemeinem 
Interesse der Bericht über eine Anzahl von Vereinsfahrten, darunter 
inirli solche, die in Köln und Bremen ihren Anfang genommen, 
und Ober die seit Verlegung des LuftschilTerbataillons nach Tegel in 
Füllung der Vereinsballons eingetretene Aenderung. Füllstellc 
IN ' jetzt, nach erfolgler Vereinbarung mit der betreffenden Ver- 
waltung, die Charlottenburger Gasanstalt, wodurch, verglichen mit 
dem früheren Zustand, für den Verein der Vortheil viel schnellerer 
Füllung erwächst. Ks ist jetzt thunli« h, sich erst 2 Stunden vor 



Antritt einer Fahrt dafür zu entscheiden, weil die Füllung eines 
Bullous in Folge stärkeren Gasdruckes in Charlolteiiburg in einer 
halben Stunde ausführbar ist. (Von kompetenter Seite wurde später 
nur geltend gemacht, dass das Charlottenburger Gas spezifisch 
schwerer als das früher benutzte Berliner sei und daher weniger 
Auftrieb gebe.) 

Mitgelheilt wurde auch, dass die Aufnahme neuer Mitglieder 
fortan nur auf Grund schriftlicher Meldung erfolge und dass die 
Führer-Instruktionen unter Beigabe eines Sprachlehrers zur Er- 
leichterung der Verständigung bei Landungen im Auslande im 
Druck erschienen und vom Fahrlen-Ausschuss zu beziehen seien. 
Itussis« lies Gebiet wurde bis auf Weiteres zu vermeiden empfohlen, 
da das ltallon-Materi.il bei Landungen der Konfiskation • verfalle, 
-»bald die L'.iftsi InfTei- na ht mit regelmässigen russischen Füssen 
versehen seien. F.s müsse somit hei Ballonfahrten russisches 
Gebiet ganz so vermieden werden wie die See. Fan Winterfest 
soll im bevorstehenden Winter nicht stattfinden, mit Itücksi.hl 
darauf, dass im kommenden Frühjahr die Tagung der inter- 
nationalen Kommission für Luftschiffahrt in Berlin in Aussicht 
ist. Den ersten Vortrag des Abends hielt Major z, D, Weisse über 
die Frage: «Wie unterstützt unsere Atmosphäre den Vogellhlg 'i • 
Der Vortrag war von Experimenten des Technikers Loh manu 
hegleitet und eine Darlegung d«-s gegenwärtigen Standes derAviatik 
un«l der zum Theil einander widersprechenden Anschauungen über 
die Vorgänge bei der F'lügelbewegung der Vögel. Di«' l'xperiiiicnle 
bezogen sich auf den Euiihiss der Luftströmungen auf verschieden 
gestaltete Flächen. Sie überraschten u. A. durch den Nachweis, 
dass eine halbkugelförmige Fläche zwar durch Wind, der sie zentral 
trifft, vorwärts bewegt wird, aber die entgegengesetzt«' Bewegung 
erfährt, sobald die Windrichtung die Wölbung s« h rüg triffl. Es 
so|| hiermit der grosse Anlheil gezeigt weiden, di n nein n dem 
Druck von unten die saugende Wirkung der verdünnten Luft auf 
die Flugwerkzeuge ausübt Da der Experimentator dieser zunächst 
von obeu s la It findende Ii Saugewirkung einen entscheidenden F.in- 
lluss auf die Fähigkeit des Vogels, sich in der Lufl zu erhallen 
hcimissl, wird ihm empfohlen, seine Veisin he noch «lahm zu er- 
gänzen, dass er versuche, dun h Expérimente einmal die saugende 
das andere mal die Druckwirkung unwirksam zu machen, um «In- 
wahre Bedeutung jeder einzelnen zu erkennen. Dieser Anregung 
wild entsprochen werden. 

Hierauf ergriff der als Gast anwesende Professor Teiaserenc 
«le Bort aus Paris «las Wort zu einigen interessanten Mitlheilungen 
aus der Praxis spiner Versuche mil dem Aullassen von nul 
Itegistrir-Instrumenten ausgerüsteten Balhai-sondi-s um I die hierbei 
gemachten Beobachtungen über die Temperalurabnahme in den 
höheren Luftschichten hei verschiedenen Druckverhältnissen. Die 
Zahl der aufgelassenen Ballon-sondes, «lie zur Zeit der vorjährigen 
Pariser Konferenzen erst 2Ô0 betrug, ist mittlerweile auf 121 ge- 
sliegen, was dem Beobachter wohl erlaubt, «lie Summe einer so 
grossen Anzahl von Erfahrungen zu ziehen. Diese Ergebnisse 
sind sehr bemerkensw ert her Natur, da sie entgegen früherer An- 
nahme die Thatsarhc erhärten, dass die Temperaturabnahm«' in 
vertikaler Richtung zwar bei allen Luftzustünden variabel ist. dass 
si.- aber ungleich regelmässiger und in stärkeren Wc-ithen auf je 
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1000 ni ahn ehmciid verläuft in Zeiten de« Druck-Maximums als 
in Zeilen des Druck-Minimum«. Man war bisher der Meinung, 
•lass die Minima in don grossen Höhen niedrigere Temperaturen 
aufweisen als die Maxima, Da» Gegrntheil id narh den Hallon- 

sondes-Hckuridungcii, die bis LtOOOitiHöhc reichen, «1er Fall. Die 
Temperatur-Abnahme zu Zeilen der Minima ist meist langsamer 
und jedenfalls sprunghafter und urircgelmässiger, ja es sind die 
Frille einer Temperatur! mkeltr in grösseren Höhen nicht seilen. 
Fine WH dem Hedner mitgelheille Skala aus tier Zeil einer De- 
pression ist hierfür bezeichnend: F> betrugen vi>n ûtmo in ab die 
Tiroporatarew um je Dim m fortschreitend: — ti, —II, —21. — 5s. 
— 71° C, letzterer Temperatur entsprach also eine Höhe von!» km. 
Bei 11 km war in diesem Fall die Temperatur wiederum — 68*. 
In der sich anschliessenden Diskussion bestätigte Uerson die 
1'ebereinstiminuiiK dieser Beobachtungen mit den diesseitigen, aller- 
dings bei Weilern nicht so zahlreic hen Erfahrungen. Die irrige 
Annahme, das* die Anticyclone kälter sei, erklärt sieh aus den 
diese Behauptung anscheinend I 1 -tätigenden Ih-oba- htungeti d< 
Berg-Obscrvationen bis zu -HUM) m. Diese Beobachtungen seien für 
die geringen Höhen, wie auch die von Herrn Teissercnc de 
Bort vorgelegten Kurven beweisen, zutreffend; aber das Verhall- 

niss ändert sich von •! lUH'O m ab. Jedenfalls seien in den 

grossen Hohen zu Zeilen des Maximums die Teinperaliii abnahmen 
viel stärker. In einem Schliisswnrt bezeicbnele Professor Teis- 
serenc de Bort da» Ergebnis« dieser Beobachtungen als «un 
effet très curieux el inexplicable.. 

AI» letzter Punkt der Tagesordnung erfolgte nunmehr die 
mit gespannter Aufmerksamkeit und grosser Theilnahmc angehörten 
Berichte der Herren Berson und Dr. Süring über die mit dem 
8400 cbm grossen Ballon «Prcussen> des Aeronautischen Obser- 
vatoriums auf 11000 m ausgeführte Hochfahrt. Da der Verlauf 
schon s. Z. ausführlich berichtet worden Hl, sei hier nur eine 
Reihe interessanter Einzelheiten nachgetragen. Schon hei iler am 
11. Juli ausgeführten ersten Fahrt mit dein grossen Ballon, die 
nicht etwa als Dauerfahrt beabsichtigt war, wie irrthümhrh an- 
genommen worden ist. sondern bei gutem Winde sich nur unge- 
wöhnlich weit, nämlich bis zur lothiingischen Grenze, erstreckte, 
waren Beobachtungen id>er die physiologischen Wirkungen des 
geringen Luftdruckes in den grossen Höhen angestellt worden. 
Dr. v, Srhrotter aus Wien hatte sich zu diesem ausschliesslichen 
Zweck der Fahrt angeschlossen. Der Ballon erreichte diesmal 
indessen nur die Höbe von 7ÖH0 m, da er mit l.euchlgas gefüllt 
war. Hei dieser Höhe wurde Dr. v. Schröller von einer schweren 
Ohnmacht befallen. Es ist eine Bemerkung \on Helmholl z bekannt, 
die auf den Fall zu passen scheint, wonach schnelle Drnrkver- 
minderung wohl den Tod herbeiführen kann, weil der Sauerstoff aas 
dem Blut frei, letzleres Verdickt und dadurch der Blutlauf gehemmt 
werde. Jedenfalls hatte dies Vorkommnis.«, das flu Dr. v. Schrolter, 
der zum ersten Mal aufgestiegen war. ohne üble Folgi n geblieben 
ist, die Herren Berson und Dr. Süring zur Anwendung doppelter 
Vorsicht ermahnt, als sie 2D Tage später mil ilcmsellieti Ballon, 
der diesmal mit Wasserstoff und zwar xu *'• seines Fassung*- 
raumes gefüllt war, vom IVhiingsplalz der LufWhillcr-Ahthcilung 
auf dem Tempelhofer Felde mit der bestimm! en Absieht, die grössle 
mögliche Höbe zu erreichen, aufstiegen. Der Eni bloss, die Fahrt 
an dem Tage und 1km der gegebenen Witlerung-Iage, die eine 
schwache NN W. -Strömung zeigte, zu unternehmen, «ar erst in dei 
Nacht gefasst und Morgen« um ■',<» I hr Hauptmann v. Tschudi 
inilgetheilt worden. Es war eine in hohem tirade anerkennens- 
wert he Leistung, dass schon gegen Hl l'hr der Aufstieg eifolgen 
konnte und, wie sieh herausstellte. Albs am Ballon in bester 
Ordnung war, einschliesslich ih r auf Ih-i|UcuisIc Handhabung an- 
geordneten llallaslsäcke. Der Auffing ging entsprechend gut und 



glatt von stallen; al>er die Lufl«trömung war so schwach und 
wechselnd, dass der Ballon bald nach Stf., bald nach SW. getrieben 
wurde und bei der letzten sicheren »»rientirung sich noch zwischen 
Berlin und Potsdam befand. Auf Grund der früheren Erfahrungen 
wurden schon zwischen (VitJtt — IldUOm sowohl die guten Rennthier- 
pelze, als die Filzschuhe und Thermophorkompresscn angelegt 
und die Saue rslon'schläuehe zum Mumie geführt. Die Arbeils- 
tbeilung zwischen den beiden Luftschiffen! war derartig geordnet, 
dass Berson Aneroid und Ouccksilberthermomctcr beobachtete, 
Dr. Süring die andern Instrumente. Zwischen M- und iSMOiii 
bemächtigte sich heider eine grosse Mattigkeit, die sie zu bekämpfen 
Mühe hatten. Zum Theil mag hieran die Schuld getragen haben, 
dass Beide in der letzten Nacht nui 3 Stunden geschlafen halten . 
allein die wirksamste Ursache des Zustande* war ohne Zweifel 
die von dem niedrigen Luftdruck herbeigeführte körperliche und 
seelische Depression. Berson bezeichnete diesen Zustand als 
schwer zu beschreiben und mit keinem andern ihm bekannten 
vergleichbar. Es ist, als belinde man sieb von einem Schleier 
umgeben, die Willenskraft versagt den Dienst oder leistet ihn 
nur zögernd und langsam, die Sinneseindrücke kommen langsamer 
zum Bewusslsein. Dieser Zustand bemächtigte sich der Luft- 
IchifRI etwa jenseits MOOOm in stärkerem tirade; dennoch beweist 
ein Vorkommnis«, dass beide noch bis '.töim m bei klarem Bewussl- 
sein waren und sogar Scherz treiben konnten. Als nämlich Berson 
aus der Aneroidbeobachtung erkannte, dass die von ihm am 
4 Dezember istil erreichten 8400 m, die bis dahm höchst erreich I« 
Ziffer, Überschritten sei, rief er dem Gefährten zu: «Nun haben 
Sie meinen Rekord geschlagen'' worauf dieser antwortete: «Wieso 
denn ich, Sie sind ja auch dabei/» und Berson zurückgab: «Doch, 
doch Sie! Denn Sie sind ja etliche Zoll grösser als ich'« Kurz 
nachher muss die Lethargie bei beiden Lurtschilfern aber su h 
erheblich verschlimmert bähen. Der Kitte wie der Andere erinnert 
sich, auf den kreidebleichen, blaue Lippen zeigenden Genossen 
mit Sorgen geblickt und an ihm vorübergehende OhnmachlszustUnde 
beobachtet zu haben Nachdem KlDiM m überschritten, gewahrte 
Berson plötzlich, dass der Gefährte zusammengesunken war und 
den SauerslolTscblaucb aus dem Munde verloren hatte. Das 
Schlimmste befürchtend, rief und schütteile er jenen, steckte ihm 
den verlorenen Saucrstoffschlauc h wieder in den Mund und den 
seinen dazu, ohne jedoch für den Augenblick Erfolg zu erzielen 
Aufs Höchste erschrocken, that Berson in diesem Augenblick das 
allein der Lage Angemessene, er brachte den Ballon zum Fallen, 
indem er einmal, ein zweites und ein drittes Mal an der Ventil- 
leine mit aller Kraft zog. Zwischen dem ersten und dein zweiten 
Zug warf Berson noch einen schnellen Blick nach dein Aneroid 
und sah den Zeiger zwischen 'Jill und '.'DJ mm. was Iflä-'iOin Höhe 
entspricht: nach dem dritten Zuge an der Ventilleine verliess 
auch ihn die Besinnung. Als nach *> Stunden beide Lcidens- 
genossen w ieder erwachten, befanden sie sich Im-> tkXK) m und 
fühlten sich wie zerschlagen am ganzen Körper. Die vorher er- 
reichte Höhe muss mehr als II DUO m gewesen sein; die selbsl- 
ständigen Aufzeichnungen des Haroskop« ergaben als letzte IDiläOm. 
später hat das Instrument den Dienst versagt, weil die Tinle ein- 
gefroren war. Die tiefste Teni perat ur WU mit — K)»C. beobachtet 
worden. Der Abstieg ging ganz regelmässig von stallen. Bei 
100 m über dem Erdboden mussle der Ballon abgefangen werden, 
um nicht mit einer Telegraphen-Leitung zu kollidiren, dann landete 
man sanll auf einem Kartoffelacker und sah sich in sorgsamster und 
umso blijsler Weise durch den herbeieilenden Paslor des Dorfes 
Bnesen Um Coll bus und von ihm herbeigerufenen Leuten unterstützt. 
Die Orlsverändei ung des Ballons gegen den letzten Ausblick bewies, 
dass man in den grossen Höhen auf eine starke nord-südliche 
Wwd«t römiing getroffen war. Der Hol Ion halle seine Sache aus- 
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gezeichnet gemacht, er würde auch einen höheren Aufstieg aus- 
gemalten haben, aber für ilfii Mit« heu scheint die erreichte 115h« 
thatsäi blich «las liöehstziilcislendc Maas« zu bezeichnen. 

Dm- Versammlung halle diesen Darstellungen der sieh im 
Bericht ablösenden Herren mit grosser Spannung zugehört. Hann 
ergriff Hauptmann Gross das Wort, um mil Ausdrücken ehrendster 
Anerkennung die beiden kühnen Luftschiffer zu beglückwünschen 
und ihnen herzlichsten Dank zu sagen. Auch der Vorsitzende 
sprach warme und kernige Worte im gleichen Sinne und eröffnete 
den Besehluss des Vorstandes, die beiden neuen Italiens des Vereins 
:mf die Namen «Berson. und >Süring> zu laufen. 



her letzten Versammlung des Dentschen Vereins fllr Luft- 
schiffahrt am 2.Y November i Vorsitzender bei Behinderung der 
Herren Hu s ley und v. Panne w it z der Schatzmeister Herr 
Fïedler I wohnten das Ehrenmitglied K<irvetlcn-Kapilän l.anz 
nnd Professor Hergesell-Slrassburg bei. Neu aufgenommen 
wurden 11 Mitglieder. Narh Erledigung einiger geschäftlichen 
Mittheilungcn berichtete zunächst Herr Herson über die am 
7 November in Gesellschaft von Herrn Elias unternommene 
Ballonfahrt, die für Deutschland einen Rekord an der erreichten 
Entfernung von 1010 km bedeutet. Es war der Tag der vorher 
verabredeten internationalen Aufstiege, sodass die Fahrt trotz der 
in jeder Beziehung ungünstigen Wetterlage unternommen werden 
mimte. Die Abfahrt erfolgte früh um 7 Uhr 30 Min. vom Uebungs- 
platze des Luflschiffer-Balaillons in Tegel aus bei ziemlich genau 
aus Westen blasendem, böigem, fast stürmischem Winde und Regen- 
welter. In allerkürzester Zeil konnte somit die in der Luftlinie 
riur 300 km entfernte russische Grenze erreicht werden, die jedoch 
aus bekannten Gründen unter allen Umständen vermieden werden 
musste. Doch es kam anders, als bei der Abfahrt vorausgesehen, 
denn es zeigte sich bald, dass der Rai hin bei einer Geschwindig- 
keit von !M) km südöstliche Richtung einschlug, etwa entsprechend 
der Isobare, deren Lauf er auch später durch eine Wendung nach 
OSO verfolgt hat. Das sehr tiefe Minimum lag am Morgen des 
7. November über dem Ladogasee. Da die Luftschiffer sich bald 
über die niedrig ziehenden Wolken erhohen und dann ganz wolken- 
losen Himmel über sich hallen, konnten sie sehr lange Zeit die 
Erde nicht sehen und ihren Kurs nicht kontroliren. In den frühen 
Nachmittagsstunden tauchle links eine Anfangs für Wolken ge- 
haltene Wand in 90— < JO km Entfernung auf. die an dem Gleich- 
bleiben der Linien bald als ein Gebirge erkannt wurde. Die 
Beison wohlbekannte Talra konnte es nicht sein, blieb also nur 
die Wahrscheinlichkeit, dass man die Karpathen vor sich habe. 
Endlich kurz vor Sonnenuntergang, nachdem gegen 3 Uhr die 
grossie Höhe bei 6100 m erreicht worden und man alsdann bis 
auf 2OO0 m herabgestiegen war, kam die Erde wieder in Sicht. 
Zugleich aber ertönte von unten ein so heftiges, zuweilen unheim- 
liches Brausen, dass die Luflschifler daraus schliessen nmsslen. 
sie befänden sich über dem auf 50 — !<K) km sich erstreckenden 
««l-karpathisrhen Waldgebiet. Hier zu landen, war unmöglich, 
weil man vermnthlich jede Hilfe eingeborener Bevölkerung ent- 
behrt haben wtlrde und Wölfe, selbst Bären in diesem Waldgebirge 
uichts Seltenes sind. Es war in diesem Augenblick, kurz vor An- 
bruch der Nacht, sehr schwer, die Entscheidung zu treffen, was 
thnnV Die russische Grenze konnte nicht fern sein. I'nterliess 
man die LwtduDg in der Kinsterniss und llog während der Nacht 
weiter, was bei dem trefflichen Zustand des Ballons «Sürmg. und 
reichlich vorhandenem Ballast möglich gewesen wäre, so winkle 
die Möglichkeit, dem Hö Stunden-Rekord des Grafen de La Vauli 
mit einer HO — 33stündigen Fahrt sehr nahe zu kommen: aber man 
gelangte unzweifelhaft läOO km weit nach Russland hinein, frag- 
lich blieb, wohin'- Entweder kam man, dem Bogen der Isobare 



weiter folgend, in das unwirllilii he Gebiet zwischen Wolga und 
l'rallluss, oder es bestand die Möglichkeit, gegen Mitternacht das 
schwarze Meer zu erreichen und dann bei Sonnenaufgang etwa 
am Kaukasus zu sein. Jede dieser Möglichkeiten war zu ver- 
meiden. Es wurde also die Landung be schlossen, um so mehr, 
als bewohntes Land an zahlreichen Lichtern aus der Tiefe sich 
ankündigte. Es war 6 Ehr 35 Min., als die Luftschiffer endlich 
wieder festen Roden unter sich halten, somit nach reichlich elf- 
stündiger Fahrt 

L'eber die interessanten Einzelheiten der Fahrt berichtete hier- 
auf Herr Elias: Ais wir am Morgen abfuhren, «lieg der Ballon bald 
auf 1200 m, aber wir merkten an dem Wind von hinten und der 
schieren Stellung des Korbes zum Ballon, dass er sich schwer dem 
»ehr starken Winde anpasslc Als dies nach kurzer Zeit ge- 
schehen war. Ilogen wir mit ungeheurer Geschwindigkeit. Bereits 
nach 2—3 Minuten halten wir den Schlesischen Bahnhof unter 
uns. l'eber Rummeisburg schon wurde die Erde unsichtbar, doch 
erschien das Gewölk durchbrochen, sodass ah und zu die Land- 
schaft durch Wolkenlücken sichtbar war. Kunheims Fabrik, Kö- 
penik, die Spree und nach 20 Minuten der Müggelsee, später auch 
der Scharmützelsee wurden gesichlet. Dann aber verschwand die 
Erde vollständig; doch hallen wir nach der bisher verfolgten 
Richtung die angenehme Sicherheit, nicht östlich, sondern süd- 
östlich getrieben zu werden und in der Richtung der Längsachse 
Schlesiens weiterzufliegen Der Raiinn war inzwischen auf 1N0O m 
gestiegen, dichtes Wolkenmeer unter uns, lachende Sonne über 
uns und wiederholt die herrliche Erscheinung der Ballon-Aureole' 
Von der Erde tönte nur wirres Geräusch herauf, erst dasjenige 
von Sagan "der Glogau, dann das von Liegnitz und endlich, sich 
auf weile Entfernung ankündigend und lange nachtönend, der 
I.nnn von Rreslau. Später müssen wir an der nichtindustriellen 
linken üderseite unsern Weg fortgesetzt haben, denn es blieb still 
von unten. Erst Troppau machte sich wieder bemerklich. Um 
12 Ehr hörten wir Glockengeläute bis zu 3000 m hinauf. Gegen 
2 Uhr stiegen wir höher, in der Absicht, die mit dem Hallou zu 
erreichende Maximalhöhe zu bestimmen. Bei 4200 in stellten sich 
bei dem Berichterstatter die Symptome der Höhenkrankheit ein, 
sodass er zum Sauerstoffschlauch greifen musste. der sofort half. 
Leider passirte bei äl00 m das Ungemach, dass eine Schraube 
am Reduzirvenlil des SauerstoffgefUsscs locker wurde, sodass auf 
Alhmung des belebenden Gases verzichtet werden musste. Die 
naheliegende Folge war, dass sofort niedrigere Hohen aufgesucht 
werden mussten. Hier tönte uns das schon beschriebene mächtige 
Waldesrauschen entgegen, das wir uns Anfangs nicht erklären 
konnten, da eine Brandung ja unmöglich in der Nähe war. Gleich 
nach Sonnenuntergang sahen wir die Lichter einer grossen Stadt, 
wie sich später herausstellte. Slanislau am Dniester. Wir liessen 
sie rechts liegen und fuhren weiter, auf das Abflauen des Windes 
zu besserem Landen hoffend. Leider war es inzwischen ganz 
dunkel geworden, sodass es schwer war. geeignete I.andnngsp1ätze 
zu entdecken. Wir fuhren theils in Schleppfahrt, theils erhoben 
wir uns mittelst des noch reichlich vorhandenen Ballastes, um 
Wald zu überfliegen. Einmal, hinler einem Walde, glaubten wir 
Feld unter uns zu haben: doch verursachte das Schlepptau ein 
an Platschern erinnernde-. Geräusch, sodass wir die Landung 
unterliessen ; es war aber nur Maisstoppel gewesen. Endlich 
hielten wir den geeigneten Moment zur Landung am Saum eines 
grossen Dorfes gekommen und gingen hinunter. Zu unserem 
Schrecken aber kollidirten wir mit einer Pappel-Allee, hinter der 
sich unmittelbar, von uns ungesehen, die Wirtschaftsgebäude 
einer ausgedehnten Fabrikanlage erhoben. Als wir den Eindruck 
des ersten Anpralls an Pappeln, Sclmrnstein und Wand über- 
wunden, fanden wir den Korb dicht unter dem Dach eines Hauses 
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hingen. Zum Glück belehrte uns die mitgeJOhrte elektrische 
I.am|>c, dass dus Haus niedrig war und der K>»rl> fast unten auf- 
stand Da aus der nahen Brennerei noch bald Leute zu Hilfe 
kamen, wurde die Landung, »ebbe beiden Luft-dutTcrn nur ganz 
leichte Verletzungen gebracht halle, vollendet und sofort kouslatnt, 
das* der Ballon und sämmtliehe Instrumente unversehrt waren. 
Die Aufnahme durch die Bewohner des Giitshofcs war sehr freund- 
lich. Bas Dorf biess Jezurzany. 

Nach einem vom Vorsitzenden den beiden LuflschilTern abge- 
statteten Bank berichtete Hauptmann v. Tschudi ober eine zweite 
von ihm und 2 Herren an demselben Vormittag, nur eine Stunde 
später mit einem kleineren Ballon angetretene Fahrt, Bas Wetter 
batte sich inzwischen gebessert, sodass die l'.rde fast unausgesetzt 
zu sehen war; doch nßthiglc die Annäherung an die russische 
Grenze zur Unterbrechung der auch in der Längsachse Schlesiens, 
aber etwas östlicher stattfindenden Fahrt bereits um 12'» Uhr. 
Die Landung erfolgte 10 km östlich von <»cls .nils Bequemste, 
hart hinler einem in geringer Höhe überflogencn Walde. Bas 
Geräusch von Breslau wurde gleichfalls und zwar schon auf grosse 
Entfernung vernommen Das Weller war bald sonnig, bald sehr 
trübe. 

In einem grossen Gegensatz zu diesen beiden stürmischen 
Falliten stebt die in den gleichen Stunden von Sirassburg aus 
unternommene Ballonfahrt, worüber nunmehr Prof. Hergesell 
berichtete. Dort war das Weiler ausgesucht schön und sonnig, 
der Wind kaum 20 km in der Stunde. Prof. Hergcscll erinnert 
sich, nie eine schönere Fahrt gemacht zu haben. Der Ballon 
nahm die Dichtung über den Schwarzwald, den er in 1200 m 
Höhe kreuzte. Die Mittelgebirge, wie gegebenen Falls der Schwarz- 
wald, bieten aus der ßallunpcrspcktive eine merkwürdige F.rschei- 
nunp. Sie stellen sich nicht mehr als Gebirge dar. sondern sind 
ganz plattgedrückt, Man lieht keine Berge, sondern nur Wälder 
und grüne Thaler. I'm so grossartiger erscheint aus solcher Höhe 
der Aufbau der nicht fernen Alpen, sobald der Ballon 8000 rn über- 
schritten hat. Ks sebwindet die perspektivische Verkürzung, die. 
vom Tbal aus gesehen, die Berge verkleinert, und die mächtigen 
Haupter der Alpenkelte scheinen sich höher zu recken Am 
7. November war eine wundervolle Aussicht Man hatte den un- 
li'schränkten Anblick der Alpen vom Montblanc im Westen bis 
zu den bayrischen und österreichischen Alpen im listen. F^s lockte 
die Strasshurger Luftschiffer sehr, bei so günstiger Gelegenheit 
den lange gehegten Plan, die Alpen zu iiherlliegen, auszuführen; 
allein der Wind war allzu schwach, und als sich am Nachmittag 
Bodennebel einstellten und die Erde einhüllten, zog man vor, ganz 
in der Nähe des schwäbischen Meeres, am Sagenreichen Hohentwiel 
zu landen, der noch aus dem Nebel eni|Mirragle. Weil schlimmer 
als starker Wind, meinte der Berichterstatter, ist (ur den I.uft- 
■Chilaf gar kein Wind! Doch wie wichtig, so schloss Prof. Her- 
gcsell, sind solche gleichzeitigen Auffahrten für die Krgründung 
der Witterungscrscheiuungen. namentlich sobald auch die Zwischen- 
glieder zwischen so entfernten Punkten wie Betlin und Sirassburg 
gehörig in Berücksichtigung gezogen werden! Die Wiener Fahrt 
halte mit ähnlichen Verhältnissen wie Uerson zu kämpfen 

Nach kurzer Pause nahm Hauptmann v. Sigsfeld das Wort, 
um über seine Uisliindige Fahrt zu berichten, welche in den 
lagen des 2 , :l. und -t. November ausgeführt worden und gewisscr- 
massen ein Gegenstück ist zu der Berson'schen Hoch und Weil- 
fahrt; denn sie erhob sich nicht über 400 m. erstreckte sieh nicht 
über 20 km von Berlin und unterschied sieb von den meisten 
Ballonfahrten dadurch, dass öfters ausgestiegen und genistet, der 
nicht eben grosse Ballon an einem Baum oder Zaum festgebunden 
oder sonslwie festgemacht wurde und von der Fahrtdauer somit 
Li Stunden auf solche Unterbrechungen abgehen, Diese an- 



scheinend seltsame Fahrt, unternommen an Tagen von sehr ge- 
ringer Luflbewegiing. wie sie an sieb nicht häutig sind, hatte einen 
ernsten wissenschaftlichen Hintergrund. Ks handelte sich dabei 
um die Erprobung eines neuen Messinstrumentes für die Tem- 
peraturen im Innern des Kations. Diese Aufgabe, so wichtig die 
Feststellung der Teinperalurschwankiingen des Gases und deren 
Beziehungen zur Lufttemperatur ist, halle bisher eine genügende 
Lösung nicht gefunden. Ks scheint indessen, dass das neue, bei 
jener Dauerfahrt erprobte, von Prof. Klingenberg erfundene 
Instrument die gesuchte Lösung bringt. Dasselbe beruht auf der 
Verschiedenheit der elektrischen Leitungsfahigkeit feiner Metall- 
drähle in verschiedenen Temperaturen, ist als» ein elektrischer 
Wärmemesser und von grosser Genauigkeit der Angaben Schon 
im Juni d. Js. hatten Messungen mit dem lustrumeni stattgefunden, 
deren F.rgebnisse befremdlich grosse Differenzen der Temperaturen 
von Gas und Aussenlufl zu Tage gefördert haben sollen. ¥,h gall 
jetzt, das Instrument auch im Winter zu erproben, Zu diesem 
Zweck musste die Fahrt von vornherein auf eine lange Dauer 
berechnet werden. Sie begann am Sonnabend den 2. November 
von der Halle des LufUchifTer-lialaillons in Tegel aus und nahm 
ihre Höhlung bei schwachem Winde zunächst nach dem Grune- 
wald. Leber dem Walde hörh der Wind fast ganz auf, sodass 
man beim Jagdhaus Stern hinunterging und den Ballon anband. 
Da nach einiger Zeit der Himmel sich bewölkte und besseren 
Wind hoffen hess, ging man sacht wieder in die Höhe, hicll sich 
aber unterhalb der etwa bei 700 m befindlichen Wolkendecke. 
Inzwischen war der Ballon bis in ilie Nähe von Potsdam gelangt 
und es war dunkel geworden. Da der Mondaufgang erst um 
Vill I hr bevorstand, wurde ein zweiter Abstieg bewirkt und die 
Pause benutzt, in Potsdam fur die Nachtfahrt elektrisches 
Liebt zu besorgen, um auch während der Nacht die Ablesungen 
vom Instrument mit voller Sicherheit wahrnehmen zu können. 
Während der Nachtfahrt hatte sich der Wind jedoch vollständig 
gedreht, sodass man am Morgen des Sonntag sich, zur grossen 
Ueberraschung der LufLsi biffer, auf der Heimfahrt in der Hichlung 
nach Tegel befand. Als dies zur Gewissheil wurde, ersuchte man, 
100 m Uber den Spandauer Bock lunwegfliegend, dort beschäftigte 
Leute, an das Luflschiffer-Hataillon zu lelcplmniren, der Ballon 
werde binnen Kurzem in Tegel eintreffen. Die Nachricht ist auch 
durchs Telephon weitergegeben, aber in Tegel in der Kaserne als 
schlechter Scherz behandelt und nicht bestellt worden I'm so 
grösser war die ( eberraschung. als in den ersten Vormittags- 
stunden der Ballon thatsächheh 200 m vom l'ebungsplatze des 
Bataillons landete. Nach mehrstündiger Bube, während deren die 
Windrichtung sich wieder geändert, wurde ohne jede Nachfüllung 
die Fahrt aufs Neue aufgenommen. Sie ging diesmal in der Rich- 
tung auf Charloltenburg. Nachher nahm der Ballon beinahe den- 
selben Weg, wie am Taxe vorher. Bei Anbruch der Nacht war 
man in der Nähe von Nedlitz und nahm hier mil einiger Umständ- 
lichkeit neuen Ballast ein, worauf der Ballon für einige Stunden 
an einen Bauin gebunden und. damit er nicht endliche, nocli mit 
Steinen besehweil wurde. Um 10 I hr Nachts wurde die Fahrt 
fortgesetzt, die sich unter dem Kinihlss des Nachtwindes wiederum 
nach Berlin richtete. Keim Ueberflicgen des Wahles hallen die 
l.uftsi biffer N.ith. den liefer als die Baumwipfel (liegenden Ballon 
wenigstens 2— H in über die Wipfel zu lieben; es musste zu dem 
Zweck viel Ballast geopfert werden Hier wurde auch die merk- 
würdig That sac he regislrirl. dass die Temperatur im Innern des 
Ballons Bio niedriger als die Lufttemperatur «rar. Ks war gleich- 
zeitig sehr neblig. Im Mondschein tauchten in Potsdam nur die 
Kirchtürme aus dem Nettelmeer auf. Am Morgen befand sieh 
der Ballon über Wansee und (rieb von da nach Oslen ab; du 
Landung erfolgte bald darauf auf Bahnhof Teltow. Die Tdiiperalur- 
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Regislrirungcn galien sehr interessante Resultate, namentlich ein 
fast ganz übereinstimmendes Verlinlten t|pr Kurven an beiden 
Tagen Gegen 8 I hr Nachmittags besieht danach keine Differenz 
zwischen Gas- und Lufttemperatur, von da ah sinken die Gas- 
l. niperaturen erheblich stärker als die Lufttemperaturen. 

Prot Horgcscll bezeichnete in einem Schlusswnrt diese 
Ballonfahrt als für die Technik der Luftschiffahrt hervorragend 
interessant, die angestellten Versuche gehörten zu den wichtigsten, 
dir Uberhaupt gemacht werden können. 

Am 2t. Oktober l'.xil sind aufgenommen: Willy Harre, 
Keferendar. Berlin. — Hasso (i r u na u , Kaufmann, Berlin. — Qoc t zc , 
Oblt, Berlin. — Freiherr Gneler v. Ravensburg, Leutnant, 
Iterlin. — v. F.upen, Assessor, Blankenheim. — Brandl. Leutnant, 
lierlin. — v. Benitz, Leutnant. Berlin. — Burggraf und Graf zu 
Dohna Schlodien, Majora. I). Berlin — ('.relinger, Thealer- 
Anwalt. Berlin. — v. Boehm. Leutnant, Berlin. — v llodecker, 
Leutnant, Oldenburg. — Br. Barn 1er, Oberlehrer, Barmen. — 
Pr. Ilaaser, Rechtsanwalt. Köln. — Max Koch, Rechtsanwalt, 
Berlin. — Frau Lina Ahegg, Breslau. — Otto Bro. king, Ritt- 
meister a. B., Berlin. — v. Zastrow, Leutnant, Berlin. — 
v. Westrem zum Gutacker, Leutnant. Reinickendorf West. — 
Max Wandeslehen, l.eutnant, Verden — Walter Wagner, 
Br. med.. Berlin. — Otto Steffens, Assistent an der Landwirt- 
schaftlichen Hochschule. Berlin. — Solff, Oberleutnant, Berlin. — 
». Sichart, Leutnant, Berlin. — Seyd, Oberleutnant. Reinicken- 
dorf Wttt. — Br. Schultz, l'rivatdozent. Breslau. — Dr. Schachtel, 
Rechtsanwalt. Berlin - Br. phil. Klsa Neumann. Rerlin. — 
Franz Reimbold, Ingenieur, Kalk b. Köln. — Koch, Leutnant, 
Langensalza. — Kirchner. Leutnant, Reinickendorf West 
Hans Kirchhoff, Kaufmann, Berlin. 

Am 25. November ItHM sind aufgenommen: Johannes 
Schnitz, Baumeister. Rerlin. — Hermann. Ritter Schröder 
v. Kristelli, Br. phil. et med., Wien. — Wilhelm v. Benthe, 
;en. Fink, Oberleutnant, Berlin. — Walter, Graf v. Looz- 
Corswarem, Maler, Berlin. — Menno, Graf v Iii m hurg-St i rum, 
Leutnant, Potsdam. — J. Hofina im. Regierungsrath, Berlin. — 
Kurl Henoch, Landwirth. Berlin. - Hermann Erylhropel, 
I>r. jur,, Berlin. - Ulrich ». Borck. Rittergutsbesitzer, Rienow. — 
Hermann v. Braunbehrens. Hauptmann. Potsdam. — Franz 
Wolff, Oberleutnant, Ludwigsburg. 

Mdiichener Verein fllr Luftschiffahrt. 
Sitzungsbericht rem 12. November 1901. 

Für seinen ersten Vortragsabend des Winter-Semesters war 
es dem M. V. f. L. gelungen, Herrn A. Berson, wissenschaftlichen 
Mitarbeiter am königl. preuss. meteorologischen Institut zu Berlin, 
zu einem Vortrag über die wissenschaftliche Hochfahrt vom !U. 7. 
d Js. zu gewinnen, bei der bekanntermassen eine Höhe von ca. 
linoo m erreicht wurde, die grösstc Höhe, in die es bis heute 
Menschen gelungen ist, emporzudringen. 

Bas Ausserordentliche des Vortragsgegenstandes hatte auch 
«ne ausserordentliche grosse Bethciligung von Seiten der Mitglieder 
an diesem Abend veranlasst. 

Herr Berson, der direkt von einer Luftfahrt, die ihn ins 
Innere Russlands geführt hatte, nach Bayern gekommen und in 
Folie dessen der Möglichkeit beraubt worden war, sich mit irgend 
welchem Material zu seinem Vortrag zu versehen, wussle dennoch 
seinen Ausführungen eine so überaus dramatische Form zu geben, 
das* es schwer fallt, das Gehörte in die Schranken eines Heferats 
zu bringen. 

Nach kurzem Bericht über die Entstehungsgeschichte und die 
Vorbereitungen der Fahrt, wie deren Durchführung, ausschliesslich 



der Freigebigkeit Sr. Majestät des deutschen Kaisers zu verdanken 
war, und Bewältigung der grossen Schwierigkeiten, die sich natur- 
gem.'iss hei der Itewerkslelligung eines solchen Unternehmens ein- 
stellen, legte der Vortragende die Zwecke der Fahrt dar. Dieselben 
umfassten hauptsächlich: 

L Kontrolle der Instrumente und Angaben der unbemannten 
Ballons, die ja fast regelmässig Höhen von über II) km erreichen 
und seit den letzten Jahna zu einem der wichtigsten Hilfsmittel 
der meteorologischen Forscher geworden sind. 

2. Meteorologische Beobachtungen. 

3. Physiologische Beobachtungen. 

Die Fahrt seihst vollzog sich hei sehr günstigem warmen 
Sommerwetter Der Aufstieg des Biesen-Rallons (H-KX) cbm Volumen l 
ging glatt von Statten. Berselhe war nur zu Vi gefüllt worden 
und erreichte daher seine erste Gleit hgewichtslage in ca. 15t X I m. 
Von da an begann das Ballastauswerlen, welches derartig aus- 
geführt wurde, dass der Balluri stufenweise höher stieg, sodass 
also nach mehreren 100 m wieder eine Gleichgewichtslage eintrat, 
in der die Ablesungen der zahlreichen Instrumente vorgenommen 
werden konnten, w as ja für deren Bewert hung äusserst wichtig ist 
tan Ballast konnte, trotz der nur theilw eisen Füllung des Ballons, 
die ungeheure Menge von MtiOO kg mitgenommen werden). 

So war man auf ca. B000 m hoch gekommen und nun l*ganti 
die eigentliche Hochfahrt. Die schweren Rennthierpelze und -Schuhe, 
die reichlich mit Thermophoren versehen waren, wurden angelegt 
und mit der SaiierslofTathmung begonnen. Zu letzterer hatte man 
4 Stahlllaschen mil je HKHi I Inhalt mitgenommen. Bis gegen 
•MIOO m war der Zustand noch behaglich. In dieser Thatsache 
zeigte sich so recht, das» Berson, ebenso wie sein Begleiter, 
Br. Süring, zu llochfabrten wie geschaffen sind: nun aber machte 
sich auch bei diesen allmählich ein Schlafbedürfnis« geltend, das 
auch bald zu einem vorübergehenden, unbeabsichtigten Ein- 
schlummern führte, von dem die beiden Luftsehiffer sich allerdings 
noch verhältnissmässig mühelos gegenseitig wieder aufrütteln 
konnten. Gleichzeitig aber erlahmte jegliche Arbeitslust mehr und 
mehr, und nur durch jedesmalige Anwendung besonderer Willens- 
stärke konnten sich die Luftsehiffer zu den normalen Arbeiten 
(Ablesung der Instrumente u. s. w.) aufraffen, nach welcher Ver- 
richtung jedesmal sofort eine grosse Müdigkeit eintrat. Sonst 
traten noch keine weiteren Krankheitserscheinungen (Blutandrang 
u. s. w.j auf. Ueber 10 250 m sind die Vorgänge den Theilnehmern 
in Folge zunehmender Erschlaffung nicht mehr klar. Erinnerlich 
ist ihnen nur, dass sie sich noch einige Male mit Muhe gegenseitig 
aus einem ohnmachtähnlichen Schlafe aufrüttelten, sonst aber zu 
keiner Verrichtung mehr fähig waren. Da sah in einem lichten 
Augenblick B. plötzlich seinen Kollegen Süring im Korb liegen, 
mit blauen Lippen und weissem Gesicht, einem Todten Ähnlich. 
Er hatte den Schlauch des SauerstofTapparates verloren und B. 
vermochte nicht mehr, ihm denselben dauernd an den Mund zu 
halten. Dieser grauenhafte Anblick gab H. eben noch so viel 
Kraft, das Ventil zu ziehen und dadurch den Abstieg einzuleiten: 
dann stürzte auch er ohnmächtig zusammen. 

Beide Luftsehiffer erwachten ziemlich gleichzeitig in fiOOO m 
Höhe wieder, aber wie gerädert vor Müdigkeit und Gliederschmerzen. 
Dennoch gelang es ihnen, in Folge absoluter Windslille mit dem 
Biesen-Ballon glatt zu landen. B. sagt, einzig und allein den 
Thermophoren hätten sie das l«ben zu verdanken; ohne dieselben 
wären sie in Folge des vollkommenen Kräfleverfalls und der 
grossen Kälte i — zweifelsohne erfroren, ein Ereignis«, das 
die Geschichte der Luftschiffahrt einmal schon zu verzeichnen hat, 
Die wissenschaftlichen Ergebnisse der Fahrt sind noch nicht 
völlig bearbeitet und werden seiner Zeit in den Fachzeitschriften 
erscheinen; so viel aber kann schon heute gesagt werden, dass 
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die Vergleichnngen der Diagramme der Instrumente für die unbe- 

inuntili'n Ballons midien von den Normal-Instrumenten abgelesenen 
Wertben fiïr erslere ein »ehr günstige.« Resultat zeitigten, sodass 
von heute ab kein Orund mehr besteht, den Werth der Angaben 
der unbemannten Maliens zu bezweifeln. Da dieser Punkt aber 
der wichtigste aus dem Programm der Fahrt war, kann diese 
schon heule als durchaus gelungen bezeichnet werden. 

Anhaltender Itcifall folgte den 1 ';• stiindigen Ausführungen: 
die sich anschliessende Diskussion gab dem Vortragenden noch 
weitere Gelegenheit, Wissenswerth es aus seinen reichen Krfahrungeii 
als .Hochfahren seiner Zuhörerschaft milzuthetlen. 



Sltatsnrsberirht vom Dt. Dezember 1901. 

In der Mitgliederversammlung am 10. Dezember gab zunächst 
Herr Kxpcdilor Hübler einen kurzen Bericht über die an Natur- 
Schönheiten reiche Vereinsfalirt vom 5, November. Nachdem di r 
Itallon bei dichtem Nebe] ausgestiegen war, war er schon nach 
etwa einer Minute im reinsten Sonnenlicht, das von einem tief- 
blauen Himmel auf die einem grossen Selmeefeld gleichende Nebel- 
decke niederstrahlle. Prächtig war nach Süden der Ausblick auf 
die Alpenkelle in ihrer ganzen Ausdehnung von den Salzburger 
Bergen bis zum Bodensee, während aus dem Nebelmeere nur der 
Peissenbcrg mit seinem Kirchlein herausragte. Erst westlich der 
Wertach wurde die Grenze des NeMmeeres erreicht und nun 
boten Babenhausen und Kellmüntz mit ihren alten Bitterschlossern 
schöne Ausblicke, die um so genussreicher waren, da der Ballon 
nur in sehr geringer Höhe darüber hinwegflog. Nach vierstündiger 
Fahrt erfolgte sodann die Landung glatt bei Kirchbi rg an der 
Iiier. Interessant ist, dass am 2H September eine andere Vereins- 
fahrt genau unter den gleichen Nebel- und Windverhältnissen 
stattgefunden hatte, mit dem Landungsplätze nur fünf Kilometer 
von diesem Landungsplätze entfernt. — Sodann erhielt Herr Pro- 
fessor Finsterwalder das Wort zu seinem Vortrag: «lieber 
die Herstellung von Ballonhüllen». In Verfolgung rein 
mathemathisi her Probleme ist der Vortragende auf eine neue Art 
der Herstellung kugelförmiger Ballonhüllen aus ebenen Stoffbahnen 
gekommen, die sich von der bisher allgemein üblichen Herstellung 
der Ballonkugel aus zweieckigen Stoffbahnen durch Verringerung 
der Zahl der Theile, Verkürzung der Nahllängen und bessere Aus. 
nützung des Stoffes . geringeren Verschnitt) vorteilhaft unterscheidet ; 
so beträgt z. B. hei unserem in Bau befindlichen neuen Vereins- 
Ballon die Zahl der Theile 60 statt SKI, die Nahllängen »SO m 
statt 7!»0 m und die Sloffcrsparniss I W qm. Zeichnungen und 
Modelle ergänzten den Vortrag bestens. In der anschliessenden 
Diskussion, an der sich hauptsächlich die Herren Hauptmann 
Weber und Ballonfahrikant Riedinger (Augsburg) betheiligteii, 
wurde darauf hingewiesen, dass das Zusammenfügen der Ballon- 
hülle nach der neuen Methode keinesfalls schwieriger als nach 
di r bisherigen ist, dass aber hei fabrikmässiger Herstellung die 
StolTersparniss weniger in Betracht kommt, als die ebenfalls auî 
diese Weise zu erreichende Arhcitererssparniss. da die Stoffabfälle 
dort gewöhnlich in Nebenbetrieben nutzbringende Verwendung 
linden können. — Beide Vortragende ernteten wohlverdienten 
reichen Heifall 

Wiener fliivtt'rtinischcr Verein. 
In der VollvcrsammlBnjr am 25. Oktober IftOl, unter dem 
Vorsitzenden Professor Gustav Jäger, wurden die Herren Alberl 
Her rank, Ingenieur in Wien, Dr. K. fi Schneider, Assistent am 
Zoologisrhen Institut in Wien, und Bitter v. Thierry, k. und k. 
Oberlieulenant in Biel i im in Bosnien, neu aufgenommen, dagegen 
hatte Herr Richard Knoller, Ingenieur in Wien, seinen Austritt 
angemeldet, wurde daher gestrichen. 



Der Wissenschaftliche Club Iw-gehl am 7. Novemh.-r die Frier 
seines 25 jährigen Bestandes und ladet hiezu auch die Mitglieder 
des flugtechnischen Vereins ein. Gleichzeitig sendet er ein Ver- 
zeichnis» der Vorträge für die kommende Winterszeit und hcissl 
auch hiezu unsere Mitglieder willkommen. 

Ik-r Ohmann, Professor Jager, theilt mil. dass der Ausschuss 
den Plan gefasst habe, an manchen Abenden der Winterszeit statt 
der Vorträge zwanglose Besprechungen zu veranstalten und fordert 
die Mitglieder auf. diesem Plane ihre Zustimmung zu »eben und 
diesbezügliche Wünsche zu äussern. 

Im kommenden Monate November wird die Vorstellung im 
Urania-Theater: «In den Lüften., von Ikanis. den Mitgliedern des 
Vereins frei zugänglich sein. Die Einladungen hiezu sollen seiner- 
zeit versendel werden. 

Herr Wilhelm Kress erhielt nun das Wort zu einem «Bericht 
über «einen Unfall«, der auf der Tagesordnung stand. Diesen 
Bericht finden die I.eser an anderer Stelle dieses Blattes. 

Nach Schluss dieses Berichtes erhebl sich der Vorsitzende 
und sagt: Unter dem tiefen Eindrucke, den der Bericht des Herrn 
Kress auf uns gemacht, glaube ich. sei eine Diskussion über 
denselben nicht am Platze. Vielleicht kann ja ein nächster Abend 
hiezu verwende! werden. Ich spreche dem Herrn Kress im Namen 
des Vereins den Dank für seme Arbeiten aus und ebenso den 
Wunsch, er möge den Mulh nicht sinken lassen. Wer vor dem 
grossen Publikum arbeitet, muss sich Angriffen, wie sie schon 
gemacht w-urden. aussetzen, doch unser Mitglied, Herr Kress 
arbeitel nicht für das grosse Publikum, sondern hir die wissen- 
schaftliche Welt. Ich rufe daher Herrn Kress zu: arbeiten Sie 
weiter! 

Zum Schlüsse erhielt noch Herr Seiberl aus Baal) in l'ngarn 
das Wort, um an einem mitgebrachten Modell seine Ansicht über 
die Lösung der Luflschilfahrtsfragc zu erläutern. Das Modell hatte 
I I kg Gewicht und war mit 2 lluhsrhrauben. die zahlreiche, dicht- 
gedrängte Flügelflächen enthielten, versehen. Seiner Meinung nach 
könne nur durch Schrägllächcn Erfolg erzielt werden. Fr verlange, 
dass seine Schrauben «Im Umfangsgeschwindigkeit erlangen, wobei 
sie ISO kg tragen werden. Beim Modell seien 12 kg Tragkrall vor- 
handen. 

Herr Milla stellt an Seiberl die Frage, auf welche Weise 
er (Seiberl) die Tragkraft von 12 kg gemessen habe, worauf 
dieser erwiderte, er habe an giössercn Schrauben Messungen vor- 
genommen und daraus auf die Tragkraft der kleineren Modell- 
schraubcti geschlossen. 

Am 6. November besuchten die Mitglieder des llugtechnischen 
Vereins die Vorstellung im Urania-Theater: - In den Lüften., von 
Ikarus. Das Schauspielhaus in der Wollzeile vereinigte dieses Mal 
zahlreiche Zuschauer, .he den gelungenen Darstellungen mil Inter- 
esse folgten und nicht nur Erholung nach des Tages Arbeit, 
sondern auch bedeutungsvolle Lehre aus dem Gebotenen schöpften. 
Ein Ikarus der Neuzeit, unser verdienstvolles Vereinsmitglied hatte 
sein Bestes gethan. um diesem Doppelzwecke'zu genügen. Heil ihm ' 

Karl Milla, Schriftführer. 



BttwUgC internationale Kommission für Luttwliiffahrt. 

Oben! Renard, der am 21. (iklolter die Sitzungen der 
ständigen internationalen Kommission für . Luftschiffahrt wieder 
eroffnele. gab einen kurzen Ueberblick über die rasche Entwicklung 
werthvoller Forschungen auf dem Gebiete der Aeronaiitik, von 
denen die zahlreichen Konstruktionen lenkbarer Ballons, sowie 
die neuesten Versuche der maritimen Luftschiffahrt die beachlens- 
arert besten sind. 

Die Kommission billigt und verdankt den wichtigen, klaren 
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und genauen Bericht dem Herrn Surcouf, weicher als Bericht- 
erstatter der Interkommission für don Befähigungsnachweis als 
larftschiffer über die Arbeiten dieser Kommission berichtet. 

Herr Kommandant Itenard macht auf die F.rfolge aiifmerk- 
sam. welche auf der Ausstellung für Iteltungswcsen zur See in 
t Wende durrli die mit dem Hervé sehen Leitapparat versehene 
i.uftboje îles Oberstpii Itenard erzielt worden sind Diese Vor- 
richtung hat in einer Reihe von offiziellen Versuchen es ermiig- 
liclil, ein langes Seil auf ein in Gefahr befindliches Schiff zu 
bringen, trotzdem ein starker Wind parallel zur Lage des Schiffes 
wehte. 

Auf Vorschlag des Herrn Surcouf Werden Herrn Grafen 
de l.a Vaulx und seinen Mitarbeitern die Glückwünsche der Kom- 
mission übermittelt für ihre wahrend der H stündigen Fahrt Über 
das Mittelineer erzielten Erfolge, 

Sitznnir vom 21. November. 

I'nter den Mitlheilungen, die in der Donncrstagssitzung der 
ständigen internationalen Kommission fur Luftschiffahrt vorgelegt 
wurden, sind in ersler Linie die Versuche über Luftwiderstand 
hervorzuheben, die Canovetti, Chefingenieur der Stadt lireseia, 
in den letzten H Jahren angestellt hat Sie bezogen sich haupt- 



sächlich auf senkrecht und schier gestellte Kbenen. deren Ober- 
llächen glatt oder gerippt oder auf mannigfache Art durchbrochen 
waren, auf die Wirkung des Bandes, auf hintereinander gestellte 
Flächen il. s. w. Andere Versuche betrafen die Gleichgewichts- 
verhältntsse und den Widerstand verschieden geformter lenkbarer 
Ballons und Aéroplane. Der Ausdauer des italienischen Ingenieurs 
verdankt man mehrere Hunderte von Versuchen. 

Herr Kommandant Renard macht, nachdem er Herrn Cano- 
vetti beglückwünscht, auf die grosse Bedeutung dieser Versuche 
aufmerksam und die Kommission spricht die Holfnung aus. es 
möge Herrn Canovetti gelingen, die Mittel zur Fortsetzung seiner 
Versuche zu linden. 

Die Studien, die Dr. Lèche rallier über die Giftigkeit der 
zur Ballonfüllung verwendeten G;<se im Liberatorium von Chalais 
angestellt hat. haben die ungleichen Wirkungen der verschiedenen 
schädlichen Beimengungen klargelegt So jsl noch eine Verun- 
reinigung der Schwefelsaure durch 1 Dezigramm Arsen pro Liter 
zulässig : < Wirkuni des Selen - n iss. rmilcntlii Ii kiel stark« 
der SelenwasserstolT ist von furchtbarer Giftigkeit; Spuren des- 
selben in der Zimmerluft sind lénltlich. Kinzig dessen grosse l'n- 
hcsländigkcit mildert dessen Schädlichkeit. Das einzige gefähr- 
liche Element des Leuchtgases ist das Kohlenoxydgus. Hervé. 



Patent- und Gehrauchsmusterschau in der Luftschiffahrt. 



NHfvtlwHt nn <l«m raienunwalt Georg Hirtcareid («rltii NW.. LalMBitr. 



?. Nr. 118139. — R. Rommclsbacher in Stuft trait. 

- Luflsehraubcnrad Patentirt vom 1. September 1899 ab. 

D. R. P. Hr. 12 0 712. - Firmln Bousson in Paris. — Flug- 

111 isi Ii in' i Tent h r vom 7. Jatlo.iT I !» M • .1 . 

D.B. P. Nr. 191978. - Heinrich Suter in Kappel (Kant. 

/.Brich). — Fortbewegungsvurrichtung für Luftfahrzeuge, Patentirt 
vom 24. Januar 1899 ab. 

D. R. P. Hr. 191 979. - Kmst Trimpler in llernbunr. — 
Hugvorrieblung. i'atenlirl vom 29. September 1H99 ah. 

D. B.P. Hr 191980. - Dr. Andreas Ozeirowskl In Ostrowo. 

- Luftfahrzeug. I'atentirt vom 7. Februar 1900 ab. 

DR, F Hr. 191981. Kduard Vogelsanir In Berlin. - 
Pfeildrachcn mit sich verlegendem Schwerpunkt, i'atenlirl vom 
II April 1900 ab. 

D. R. P. Hr. 191 650. — Heinrieh Snter !■■ Kuppel (Schweiz). 

- Sleiiernngsvorrichtung an Luftfahrzeugen. l'atentirt vom 
21. Januar 1899 ab. 

D. R. P. Hr. 199 961. - Firmln Boasson in l'nrls. - Luft- 
ballon mit innerem F.insalzhallon. i'atenlirl vom 7. Januar 1900 ab. 

D. R. P. Hr. 193 165. — Finnin Bousson In Paris. — Vor- 
richtung zum freibeweglichen Aufhangen von Flugmaschinen an 
Luftballons. Patentirt vom 7. Januar lt«M) ab. 

D. R. P. Hr. 193884. — Rndoir Kroekrr in Trplllz in 
Rühmen. — LuftschilT mit in einer den länglichen Ballnnkörper 
durchsetzenden Röhre angeordneten Schrauben. Patentirt vom 
28. November 1899 ab. 



SI. von into 10011 Itrarbrilrr der Klu»»i- Luft.. Iiiirjhrl im Kji-'H. l'alenUml. 

technischen Hochschule. München. Leopolds! r. ."»1. Angemeldcl 
18 März 1901. ausgelegt 30. Mai 1901. 

G. M MO. Luflschilf mit doppelt üliereinander angeordneten 
Wendellügelpaaren. Joser Grassl, Auirxburir, Am Schnall .%|0a. 
Angemeldet 16. März 190», ausgelegt (i. Juni 1901. 

B. 19840. Flugdrachen von prismatischer Gestall. Kduard 
Bein, Paris, IST rue dn Temple. Angemeldet 2:1. Mai 1901, aus- 
gelegt 8. Juli 1901. 

ü. 1MÏ71. Steuerungsvorrichtung Tür Luftfahrzeuge. Paul 
Guider, ApoM» -• Th - Angemeldet 19. Juli 190», ausgelegt 
18. Juli 1901, 

J. 5595. Flugvorrichtung Kriedrieb Junir, Slolp I. Pommern. 

Angemeldet 19. Februar 190», ausgelegt 7. Oktober 1901. 

J, fil. VI, Schlagflügelanordnung hei Luftfahrzeugen. (Klo 
I -rni um. Köln n. Rh., l'lniikirasse 7. Angemeldel I April 1901, 
ausgelegt IL Oktober 1991. 

K. 197HI. Schraubunlliigelaiiordnung. Kmanuel Kallseh. 
Budapest. Angemeldet 2:1 Juni 190», ausgelegt 21. Oktober 1901. 

Zarttrknnhnae einer Anmeldiag 

wegen Nichtzahlung der vor der Kitheilung zu zahlenden Gebuhr. 

G. Ufi7i Steuerungsvorrichtung für Luftfahrzeuge. Paul 
Gllhler, Apoldn i. Th. Angemeldet 19. Juli 1900, ausgelegt 
18. Juli 1901. 



in der Zeit vom 15. Mai bis 13. November 1901. 
Kinspruchsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 
Aktenzeichen : 

F. IH192. Verfahren zum ökonomischen Zuschneiden von 
Ballonhullen. Dr. Sebastian Flasterwuldcr, Prof. an der königl. 



«iebranch 



■ter 



in der Zeit vom 15. Mai bis 13. November 1901. 

D. R. Q. Hr. 166 768. Maschine zum Lenken von Luft- 
ballons von einer llanplwelle mit Riemenscheibe aus. welche ihre 
röhrende Bewegung durch drei Zahnrad» lebscheiben auf die vorn, 
hinten und in der Milte zu beiden Seiten der llanplwelle ange- 
ordneten Wellen nebst Klügeln überträgt. Wilhelm Fuchs. Berlin. 
Wlcnerstr. 30. Angemeldet 9. April 1901, bekannt gemacht 
8. Juli 11*01. Aktenzeichen: F. 752L 

D. R. O. Hr. 166 944. Flugapparat mit CWangMoJIg mit 
einander verbundenen, vorne und hinten an ihr Tragfläche dreh- 
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bar angeordneten llonzonlal-Srgellhtchen. Pan] Zettler, München, 
Fürstenstr. 23. Angemeldet 7. Juni 1901, bekannt gemacht 
8. Juli 1901. Aktenzeichen: /.. 2177. 

D R. G, Nr. 169 963. Vorrichtung zur Erhöhung der 
Druckwirkung der Propeller von Luftfahrzeugen, bestehend au» 
die Propeller umgebenden Luftzuführungsrohren. JoM«f Hofelleh. 
Hamburg, BlelchenbrUeke ». Angemeldet 9. August 1901, bekannt 
gemacht 16. September 1901. Aktenzeichen: H. 16602. 

D. R. G Nr. 193 096. Zusammenlegbarer Kastendrachen 
aus Gaze-Papier. Clemen* Flnsterwalder. Hamburg, Kcntzebrtr. 2 b. 
Angemeldet 24. September 1901, bekannt gemacht 11. November 
1901. Aktenzeichen: F. 7984. 



GeUMhfta 

in der Zeit vom Iii. Mai bis 1H. November 1901. 

D.H. P. Nr. 63 699. Ii. de Malta, Sterlitz. 
W. Gortjes, lierllli. Luftschiff mit mehreren mit Klappen 
Ventilen versehenen, gegenüber angeordneten und in ihre 
wegung von einander unabhängigen Flüchen. 

D.R.P. Nr. 103 603. Ch. E. Hlte, Philadelphia. Luft- 



tmd 

oder 
Be- 



sciiifT mit Vorrichtung zur Erwärmung um zum I mlauf des Träg- 



Ballon um ihre senkrechte 



a. M. 



D.R.P. Sr. Uli 

reld, Haas. Luftschiff mit 
Achse drehbaren (iondel. 

D. R P. Nr. 113 864. Jon. Mlehel 1 
wltz. Luftschiff 

S.B.P. Nr. 118 834. 
Ventil für Fallschirm-Luftballons. 

D.B.P. Nr. 180718. Pirmin Bousson, Parin. Flug- 
maschine. 

D R. P. Nr. 181880. Ol. Andreas Oiegowskl, Ostrano. 

Luftfahrzeug. 

D.B.P. Nr. 181881. Kdui.nl Voglsang, Berlin. Pfeil- 
drachen mit sich verlegendem Schwerpunkt. 

D. R. P. Nr. 122 961. Firmln Bousson, Purls. Luftballon 
mit innerem Einsatzhallon. 

D. R. P. Nr. 183 166. Firmln Bonssmi. Paris. Vorrichtung 
zum Drei beweglich«! Aufhiingen von Flugmasrhinen an Luftballons. 



Max Eaohenhagren f. Durch den am 12 November 1901 
erfolgten Tod von Prof. Dr. Max Eschenhagen, Ahtheilungs- 
vorsleher im Kg) Preuss. Meteorologischen Institut und Leiter des 
magnetischen Ohsen atoriums bei Potsdam, hat die wissenschaft- 
liche Acronaulik einen stillen, aber begeisterten Mitarbeiter ver- 
loren. Sein IK98 im Deutseben Verein für Luftschiffahrt gehaltener 
Vortrag Uber die Bedeutung magnetischer Beobachtungen im Ballon 
(Zcitschr. f. Luftschiff. 17, S. 205) bat dieec Frage nach fast 



lOOjahriger Pause wieder in Bewegung gebracht, leider verhinderte 
ihn langjährige Krankheit, seine Anregungen selbst auszuführen 
oder die dafür erforderlichen Instrumente (nach gemeinschaftlich 
mit van Ryckevorsel angestellten Vorversuchen) vollständig 
fertig zu stellen. Aus dem gleichen Grunde sind auch manche 
von Esrhenhagen nur im Kreise seiner Bekannten erörterte 
Vorschläge zur Verbesserung von Uegislrir-Apparaten und -Methoden 
mit ihm zu Grabe gelragen. 



Personalien. 



Durch Allerhöchste Kabinelsordre vom 7. September sind in 
das Luftschiffer-Dataillon /.um I. Oktober versetzt: George. Lt. 
im Inf.-Rgl. 14». — llerwarth von Ritlenfeld. Lt. im Inf - 
Rgl 92 — Kirchner, Lt. im K.-Rgt. 3 — Seyd. Oblt v. Gardc- 
Train-Ball. als Führer der Respannungs-Aht. des L.-B. kdl. 

Durch Kabinelsordre vom 28. November wurde in da* L.-B. 
versetzt: Neumann, von der 1. Eisenbahnbau-Komp. in Ostasien 
als Kompagnicrhef. 



Koschcl. Assistenzarzt im Luftschiffer-Bll. verlobte sich mit 
Frl. Eltester. Tochter des Obersien und Kommandeurs des 
Colbergisehen Grenadier-Rgts. Graf Gneisenau l2. Pom.,1 Nr. 9. — 
Braun. Lt. im Feld. -Art. -Bgt. 2i. kdt. zum L.-B.. verlobte sich mit 
Frl. Anna Richter, Tochter der Frau Therese Ric hter geb. Freiin 
von Stengel, Berlin. — Hahn. Oblt. im L.-B., verlobte sich mit 
Frl. Else Eggebrecht, einzigen Tochter des Herrn Eggebrecht in 
Sieglitz bei Berlin. 



-e<ap>o 



Die Retlaktwn hält sich nicht für vcranttrvrtlieh für (ten wissenschaftlichen Inhalt iter mit Namen ersehenen Arbeiten. 

Me Rechte vorbehalten; theitmtise Auszüge nur mit Quellenangabe gestaltet. jff f fafaMio*. 



i. F.. - si«.\ 



Digitized by Google 



„Augsburger Verein für Luftschiffahrt '. 

GmrtiMHKlMtes 
A. IHedlnirer. KnrolincnstrasM* 1» Sil Allirxburr. 
Vorstand: 

). Vorsitzender: Hauptmann v. Parsern), Gûj^injierstrAWiC 3H l, 

2. \ iir.sil zender: Itcchlsanwalt Sund. Ii Kill. 

Ohmann fies Kali rl i<na n ssc busses : A. ftlcdinircr, r'ahiik- 

besitzet- l> HH >. 
Schriftführer: Intcndanturassessnr Nehrdl, A 22 i. 
Schatzmeister: Fabrikant Zlesler, I» 2lt> ". 
Iteisi I xer : Hedaktcur Dr Rttol* GäffgingtnslrAsse OK MI, und 

Fabrikant Dubois Kaiserplalz I 11 
Mitglieder des Fahrtenaussrhusses: Privatier Schnlliun) er, 

Hahnhofstrasse 21 I, und Ingenieur Srhcrle, Kiscnli.nnmcr- i 

strafe 31 

Wiener Flugtechnischer Verein. 

Geschäftsstelle: Wien I. EsrbriilMcbfjHM ». 

Ob m an Ii: Dr. Gustav Jnerer, a. f>. Professor der Physik an der 
1'niveiMtsi in Wien. 



I. Obmann -Stell Vertreter: Frledrlek Ritter von LteMlj Ober- 
ingenieur, Wien L, Italhhausstrasse 2. 

I < Hi in a nn -S 1 1- II v eft ret er: Franz lllnterstokser. k. u.k. Haupt- 
mann. Commandant der LtiflsrhifTer - Abtlipilung, Wien X. 
k. u. k. Arsenal. 

Schriftführer: Karl Mllla, Bflrgerscbullohrer, Wien VI. Eazter- 
hasjfUM 12. 

Stellvertreter des Schriftführer»: Josef Staubet-, k. U. k. 

OberKeulemnt im 2. F.-A.-n., Wien X. Arsenal. 
Schatz meiste r : II uro I-Nikrl. technischer Assistent im k. u. k. 

mihtär-geogr. Institut. Wien Vlll'l, I.andgerichtsstrasAe 7. 
Hiteherwart: Wilhelm Kress, Wien IV/I, Waaggasse 18. 



Dir Ballonführer der Verein« verweisen nlr nleder- 
liull imf das sehr praktisch antrelerte lllichletn : 

„Instruktion für den Ballonführer" 

hrmnstrepeben von Teohndi, Herlin 1901 . 

Zu beziehen durch den «Deutschen Verein fUr LuTt- 
seb i ff ahr t ». 



Die .lllustrirten Avronautischen Mitlhriluuitrii" 



hah»>u v« «lien •grrualltrhra /.«-ItM-lirlnr« 4fr Welt dt« rrilMtr 

■ur Verbreitung fuhlocbiiiM-hrr Aniriffen. 
Praia* : i « Seite Mk. 4.-. dir I X gnp. Zeil« 30 Pf«. 



ami rmpfrhlrn sich daher besonder* 




Ballonfabrik 

August Riedinger 

Augfsburg*. 

Draclienballons System Parseval- Siegsfeld 

Patentirt in allen Culturländern. 

lieirilhrie sturmlichere Sprcittlcomiiruction für jede Windgemhtcitf 
digkeit. ■ — ■ Verwendung für militârinehe Zwecke und metcorologitrlte 
Regtet rirungen bei ruhiger und bewegter Luft. 

Kugelballons. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



IM, 



Strassburger Korbfabrik. 



La ««m VRB£1 M V «?44**eYJ»?W 
Hoflieferant. 

STRASSBU RG, Krä mergasse 7-9. 

SpecialitÄt für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

Brillant- Stühle. — FeltlMUMe. 



für Expeditionen 
in Luft, Tropen, Eis, Bergwerk etc. 
■Mt Prelatutocfcl*«;« ■•■ IMenaten. « 

Romain Talbot 

Berlin C. Kaiser WUhelmntraHHe 40. 



Googl 



Lyma-Dichtung für Luftballons 

— — — geeetillch (eschütit. 

Fachmännisch anerkannt zweckentsprechendste lmprägnirung des Ballonstoffes, 
greift den Stoff nicht an, klebt effektiv nicht nach, bricht nicht, brennt nicht. 



offen rt 

Franz Pillnay, 

Ca&fabriken 

= Dresden. 



W. H. Kühl, Jägfrstr. 78, Berlin \\ \ 

Spee.-Baurhhalldlllllj; und Antiquariat An* 1.ufl-> liifTubrt- n n <l Murin«' i.ilteralur 
hull »tel* ein rri> he» l.nfer aller» r «nul ii«-uetet Wetfce auf ilieeeel «iebieien, 

Katalog Aeronautische RibUofraphtc 1670— I «Vi. .« BB. 
Grundlagen der Lufltechnik. 

(■enteinvf r*län«Jliehe Abhandlungen tilirr fin»* Heu« Theurie tut l.'>«ufi*' der 
Klngfragr und de« rridilem» de*, lenkbaren l.uti>ihifTr# 
vnn ■•< I.oehner. 
33 8. gt. M mit t Tatrln (J AM» 1 Prem _s lim 



== Flugtechnische Betrachtungen = 

«en Aaia*. Pl»»«e. 

lit S. |r. M" im». Statt ji tMn UM, 

Zeltsehrill Aa Oeulsrheii VcKrTU zur Kunlei unfj «1er l.nflM-liliTnlii t. 

lahr». IV IHK> — Jahr*. X IMM. I'i'i- a Jahr* -lall JL 15». — > a al * — 
Dasselbe: ( omplrtte N«<rle. 
Jahr g I, ine» — Jahrg. XVII, tno«. sehr «eilen, ji IN..—. 

Georg Hirschfeld, 

Ingenieur, 
31, UlMHlr. • Berlin SW. • liimitr.31, 
erthelll Knill in 1'iiteiitiiiiKclecenlielten. 

iVon IMI3 hmw Itearbrilfr (Irr Klasse I.ufWliifTalut im Kainirli. hr>n Patent- 
amt xtl Merlin. < 

X . i l:» c v.inW. HJCOHL, 7it .lnaerr.tr. »Kit I..IPM-XV. 

Ilm liliaiitHunn unil Anliqu irinl fur I . -i f 1 - ■ MiiuMrl >" 1 n 'jï I iit- r Ilm 

TiisrliPiifmili zum |>raklisthrii Gcbraurh (Tir Fliiirtirliiiikcr u. Ijiflsrhifrr. 

Heran-gegeben aoaj Hermann W L. Moedcbeck, llan|ilmann. 
lim S. lit. Mil II Ti'ilaliliililiinurii mi I Vilii-b«. Ii. 
In l.t-inwunil gebunden PltM «ak. 3.BO. 

At. «zu g ana dem Inhalt: 
Netitbech fur lUillenfurirleii rte Ola Pkytik ler Atavotekari im Hr. V Ktenaej 
Oer lalMMkau > »n Hjunliiuiiui M.- .l. In I, Die Qattecknik < im I mI Ii' h Mullen 
hol Dai Balloefahren Im llauuiinann Ma t l e ae i' a; Flugteckalich* Phetegraphie 
tun Irr. A. Mieihe Btebachtungee bei Ballenfakrten und deren Bearbeitung. Der 
Th.era.ug vmi >'r»( Hr. K MHbeahaaT. Der Kanitflug tun baf. OH» LitiealbaL 
Lul*Hcknfa. A. I>?nanii*« he l.tifUehirT* von Hauptmann H.irrne- II Aerru-tali»' he 

LullieUflkj ran ll»ui>tniami at ae e te b e cti MiiitAr-Lafttchilfahrt mei HaaatataJia 
Meedel.e. k. Aaroaaiitltch-Tecftnittkei Lexik en ober .>m iter jebnine hin hate* Worte 
in detlleener. enfll-*-her und r » • ■ i ■ - - ^ . , Suraehe rn-amnienr/enirlM **««n Haupt- 
mann M'»edebt?ek und llillmeivler a. H. Warder Verein.-Xa« hrn hlen. Ikxue«- 
quellen ■ A.lrr.-r.iu h Anhang : Hie Tabellen. BIMIearaaale. Ver /eu hm-- fei 
«Vleliliffwteli alleren iilnl neueren I 'uhlikatiiinen auf «lein «lehiete «1er l.uft.i liilT- 
(ahrl. Mn, ' . , ilk ete. 
VulMladiee l'ro»arkle eruii« mut Iraitku 



L AERONAUT E 

Bulletin mensuel illustre d« la Société fratie»i«r 
tic Navigation aérieniir. 
H ft DA CT IO H KT BUREAUX! 
10, RUE DE LA PÉPINIÈRE, PARIS. 



Tue Aeronautical .Journal. 

- -i&icr — 

A (/UAHTKKLY Illustrated Mapiiziiic. published ander 
tin' auspices of the Ai-nmiiiilifiil Society of limit Hii- 
taUJl, Containing infonnatinii on fialloonx, Fifing Ma- 
chine*, Kile.*, ami all matters hpariiifr "ii the stihject o| the 
Nawigatkm of the Air. 

Priée one Shilling. 

Meente. Kinq, Sut. a RaiiTOH, 

a, bolt couar. urn aratiT. London, i.e. 



i 



»» Das p lugschiff 

«In» M-hnelNte >V n->err»hr7eiiaT zur Vennltlliinr des 
rebemiHrfs IN «1er WWrnUt* zur LurtsrliliTiihrt. 

Nrbtl rinrm Anhani;: 

Kntnurf nnd Kereehiiuutr der sieh In snlelier Folrr 

von sel b»t ersehenden Kluirmasi hine. 

Vnn Gustav Koch, Aironaut und rTuf{tcchnlk»r. 

Or. 31 Seilen, mit 7 Tafeln. Mk. I.—, 

/.a hrtiehrn vnn 

Karl I. Crübiwr, Verla^buchhandlung, Slratiburg I. 61$. 



T»llti|îricrtc nartirxvitTfi't^aftlicbc 

tlivHi*t«)*d>tiii 



y/ 



iTiiiui-gfjfbf tt von t>tt 
«ftfftfljdhoM ..ilTflfiiii 1 » 
MrKihfiiT Tit. Q.Sd-nsit n 

*ttiê »U*rtrt jà»rU tPt .IjOU 
f r»brjn»raern [»flriHrri 



„Gim mel un d €rde" 

^a» Sem nidu-n JuSilt ort fnbeuir« 
fielir» |ri befaniMet beipoiarbobeii : 

, ,£i f nu-bfinrn .lîftbo&m ;ut 
■irforicbung t»er atm^'phdre 
mittel» ituttt-ulloii* tint» 
Sracbfä"- IVb Prof. Jvicpar» 
Httmawii m y«?rlin. -— 



Berlin ÙJ. 50. 

«Ijlx-Iiflr 




hermann Pactcl, vtrlagsbudjljandlarva. 



SopIm'U erselieinl: 

Weltgeschichte. 

Unter Mitarbeit von dreissig ersten Fachgelehrten 
hi»wie«gQgçbeo von Dr. Hans F. Helmolt. 

Mit 24 K'nrt»sn mt\\ Iii TéMI in F^rK-inlruck. Iloluclinitt uuJ AoUuiif. 
I Bude Ii H.IDIcdcr ftk. m jt 10 M oder 16 trtschirle HalMMl n jl 4 H. 

1 ncMi'ii I .»-- 1« lil-|iMiikl> a . »f ■•• >l« ii Ilfrun»yi-brr tiiiil »riin* Mit 
nrU'ilrr ffli-ilt-t s..-, n »>inil i Air Y itihrr.'-hMtif *t»*f Klil« •rV«"hiikff^- 
ga-e-i hii hl« .1«-t je •■ - i* tu r»i t *• ti M*-ii » ( - hti**t l in Arn M Tcrurli«. ili-nili-n 
Slttfl, <tir rt h il i> ■ p *' nf r a pli i »« h* A «o r <l n u n g ni K \ ■ k i ■ k i i ■ i 
Mi «iii- I 1 - , ... , I, ( |<>r Ott«) SU* in Hirer . > ■ \ > \ • \ i u IW-itruluitg 

unJ t- ih** Ali« ri-uiij ir$fu4 welebëi Wrrlh-!-1»a»»ii»t»tM -, 
wie man Milt itz n ln>hi-r zur U.-hiiIm orltiitf ilrr tiniiii>lliiH||in-1i«'n I t -.■ «■ 
Wairtim.* nnJ wtMftl BHMkgMI |<l1e*tlr, 

Ii- n it. i, n Hauiil üf \a*aUlit. i't-..|.. Ii. KmlU ■i.iiri, jr,|,- llnrhlinniHnai: 

Verlig des Blbliognplllgcheo In»titula in L«ipxig und Wien. 



Buchdruckerei M. DuMqnt-Sch auberg 

(Verlag der Strassburgor Post) 

Strassburg- 1 £. 

empfiehl) i*icli zur 

Herstellung aller Druckarbeiten 

bei 

billigsten Preisen und sauberster Ausführung. 



TJnn bittet bel H. »telliiiit;cii nui dl<> ZeitHrhrift Reiif mn nehnifii. 
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Unter Kr- iiytitml direkt mgeMndt 
in Deutschland, Or«t«rrclch-Unifarn Mark 10.40 
In nnrlcrcn Landern <J. Weltpostverein« Mirk 1O.S0 





AEROnaWsche: 



Deutsche Zeitschrift fur Luft8chiffahrt 



Fachzeitschrift für alio Interessen tier Flugtechnik mit ihren 1 Hilfswissenschaften, 
für aeronautische Industrie und Unternehmungen. 

Chefredakteur: Dr. Rob. Emden, 

Privahhwenl an dor Kiinigl Technisrhen HiM-hsrhulr in München. 



Inhalt: A ë r«n a ul • b : RikI.Ii. W.w. Wilhelm. Ilan» Hart«, h run 8tf*MI, Hauptmann. ♦ I. Keliniar — Vortra»; 
IM I>r Linke I bit OMtf r'alirt nul 1 1 :iu|it n lami v. SiicuWil narh Antwerp'''! »»ren«i<'in 'le M. SanUn-lluinont. par II. Kspi- 

tilher Has neue Ka-MTnentent de« I'reusM-ehen l.nflaehiHer llataillons. — Hie Fahrten dea I ::• „ ..Metint" im Jahrr Ito'i. — 
BrrTtt d'AermjUwt* I'm* I*i>ii>< lntr<>>rt auf der Wiltaus-tollnnif in Ht I.oqih iwm. - Uomw* Kiiwitlieilairen. - Arnmantiaehrr 
I ittrral'irlienelil Ai ronanti*. lie Itilduiitraphie. - Ar run an I iso lie Météorologie unil I'hyaik d<T A I mo*|i b are: 
HlWM un ,| Knactitntinn iler Wnlkrn. run I'nrf. Wdh. Traheil. - Internationale ai : ninaatHtM K"mini«iiin. — Mrleorulotfiwher 
I itlernturoerwrit. - A ■ r<> n an 1 1 «. Ii •• PkotOfr ml«. Il 1 1 f *» i»sen -rhiflen nnil I nat r u nie n le : rrilfunic vou phot. i- 
HBsMnclian M-UlllU llllliiMliÔiin. TO* K. v. lla«MH. Mmi.h'n. - l>.e Methode von Henri I >e*lan J re* mr Iteallniniang «1er llabn 
und <<e*' l>» nol.irkeit eine» lenkbaren Hall"«*. WO H. Kapitullier. - Ha» Trocknen von Kilm». — Kl nirt rch a i k nnil aiironan- 
ti*. hl Masi h i ne n- Dto n».-h«lrn Auhcaheit der r'laffierliwk. ion Hauptmann Kiefer. — HermrnuMnjren und Wintldrutk, ron 
Mtdrich Ititlrr - Nene* Kra.li'ii'.vlem v.m Intfeii'eur K<ie>ler. Berlin M. — Vrmu.be /.ur Kta"teliui>K Jer die Wider»tund<rer- 
haltnime m ililmipn Midien lireiullii-aenden Klu<»i|ike.l..bewr|tunirrn. — MM Lehnann in llrrliil. — I'ie 
lur die KlilKtet'linik am meisten geeigneten Metalle. — Kliurterlminrlier l.ittrraturberirht. — Aérorian- 
turhe Vereine und liege r>en lie i ten: Internationale aëronuutiaelie Koninji«»ion. --.Ständige inter- 
nationale Kommission lit r l.iilinehillabrl. Wiener lluieln hniwlirr Verein. — OberrheiuUeher 
Verein lur l.iilis- liiflalirt. — |t*nt«rlier Verein lur l.nliiu InlTahrt. — Miinrhener Verein filr 
Lufl*:hifljhri. — Hentwher Verein für Luftschiffahrt. - Personalien. — II Minor. - <le- 
• ehüftaitlellen iiml Vnrutàiide: ( il., rrlieini-rher Verein fUr l.uftsrlnITalirt. — lieut- 
srlier Verein lïïr l.nlVarliirlahrt. — Muurhener Wrrin fur LnftmhilTalirl. — AuK»liunrer 
Verein fiir Lnftmliiirohrt. — Wiener Klutft<«hiiistlirr Verein. 




Strassburg i. E. 1902, 

Kommission» -Vorlag von Kurl J. Trübncr, 




Einzelpreis: Mark 4, 



Google 



Hvl$ ffir unsere Ceser and Iflltarbelter. 

Die Redakticns- Sammelstelle Mm Kommiesiom- Verhg nm Kerl J, Jrubner, Sfrassburg i. €., Müntter- 
plaiz 9, nimmt Anfragen, Beste/Zungen und Einsendungen vntijeijen. 

Die Hlustrirten Aeronautischen TTHt/heilungen sind <hi* officielle Organ der untenstehenden aër»»nuti*chen 
Vereiniijuiujen. Die Ori/anisutiun ihrer Reduktion ist foli/e nde : 

Ablli. I. Aêronautlk, Chefredakteur Herr Dr. R. Emden, Privatdnzcnl, Munrhen, Scbellingslrasse 107. 
• II. Aeronautische Meteorologie and Physik dar Atmosphäre, Ilm Dr. sUiinr, Abi hei tnntsroratsnd am Kötügl. 

Meteorot. Institut. Berlin W. Ali. Schinkclplalz f.. 
> III. Aeronautische Photographie, Hilfswissenschaften and Instrumente, Herr K. von Bnssiis, München. Sleins- 
dnrfstrassc 1 I. 

Flugrteehnik und Aeronautische Masohlnen, Herr Ingenieur J. Alt mann, Wien XVIII Cottage. Diilesgassc II». 
Aeronautische Vereine und Begebenheiten, Herr Schriflsti 4ler .4. Farster, chariot tenburu . Leibnjzstnwe OS. 
Aeronautische Patente und Erfindungen, Herr Patentanwalt llirsebreld. Herl in XW.. Luiscnstiasse 31 
Humoristisches, Oarrlkaturen, Poesie, 

Korrespondent für Frankreich, M. 6. 

m a tenue du chemin de fer. 

Annoncen und Inserate nimmt un die Druckerei von 711. Suïïlont Schauberg, Slrattburg /'. £., Thomannsansxe 19. 

Die Mitarbeiter werden für kleinere Artikel, je nach deren l'mfang, mit I t F\ciiiplarcn der betreffen, len Xummer. 
filr grossere Arbeiten mit 26- 30 Sinderabdrucken entschädigt, so lange die Fmanzirung und die Entwicklung des llnlernelnnens 
eine anderweitige llnnorirung Bichl gestattet. 

Der Austausch mit anderen Zeitschriften. Mit folgenden Zeitschriften stehen dip •Hlustrirten Aeronautischen 
Millheilungen- im Aiislauschverkehr : . Prometheus», Berlin. — -Die l'uischaU . Frankfurt a. ,M. — Kirchhof!'» -Technische Blätter-. 
Berlin. — Das .Kcho., Berlin — -Himmel und Krde., Berlin — -Das Wissen Tür Alle», Wien. — «Meteorologische Zeitschrift.. Wien 
— .Das Wetter-, Berlin — - Kriegstechnische Zeitschrift», Berlin. — .Miltheiliingcn über Gegenstände des Artillerie- und Genie- 
Wesens», Wien. — tL'Aéronnuto. Paris — .LA» rophile., Paris. — .Armee el Marine-. Paris. — .Revue du dénie-, Paris — 
.Revue militaire des armées étrangères., Pans — .Revue Ampère-. Pans. — i Bulletin de In Société Belge d'Astronomie-, Brüssel — 
• The Aeronautical Journal., London. — «Scienlilie American., New-York. — -Journal of the United Stales Artillery, Kort Monroe. — 
■ Monthly Weather Review«, Washington. 

Antrage belreflend Austausch sind zu richten an den Koinnilssions-Verluir von K. J. TrUlmer, Slro-v-burs I- K. 
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V. 
VI 
VII. 



Herr 



', Strassburg i F. Zalicrneri inj 13. 
', commandant en retraite, Ingénieur cirile. Rueil (S. (&■ 0.), 



„Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt' . 
Vorstand: 

Vorsitzender: rniversitälsprofessor Dr llenrcsell. 



»rot«' 

2. Vorsitzender: Major Seh Wien, 
1. Schriftführer: A. Stoiber?. 
Schatzmeister: Buchhändler d'Olrlrr. 



Geschäftsstelle von jetzt ab: 
Berlin K. 14, Wre^eiierstrasw :|s. Telephon-. trat IV, Xr. 077». 
Vorstand : 

Vorsitzender: Bilsle), Professor. Geheimer Begieriingsralh. 
Berlin N. W. 40, Kronprinzenufer 2. T -Ami II, Xr. 3263. 

Stellvertreter des Vorsitzenden: t. l'nnnrwltc, Obenitlent- 
nanl, Chef des Gencralslabcsdcs III. Armee-Korps. Berlin W.öO, 
Eislebcncrslrassc H. 

Schrift führ er: Ilildebrandt, Oberleutnant im Luftschiffcr-Ralaillon. 
Beinirkendorf W. bei Berlin. Kaserne des Luflschiffcr- 
Bataillons. Telephon-Amt Reinickendorf lös 

Stellvertreter des Schriftführers: SUrlne, Dr phil., Ab- 
Iheiluiigs-Vorsleher im Meteorologischen Institut. Friedenau 
bei Berlin, Rineslrasse 7, ■>. 

Vorsitzender des Fahrlenausschusses ; v. Tsrhudl, llaupt- 
marm und Lehrer im LuflschilTer-Ralailron. Charlotlenburg II. 
Berlinerstrasse U>. Telephon : Amt Reinickendorf 16N. 

Schatzmeislet: RirUardt.radenwIt/., Fabrikbesitzer. Berlin W.60, 
Tauenzienstras.se l'.ta. Telephon-Amt IX, Xr. .">i73. 

Stellvertreter des Schatzmeisters: Otto Broeklnsr, Ritt- 
meister a. D., Berlin S. 14. Dresdenersirasse :i8 und Berlin 
XW. X7. Levetzowslras.se 23. Telephon-Amt IV, Xr. 1177!» 



Vorsitzender: Hauptmann T. Tschad!. 
Stellvertreter: Hauptmann Neumann. 
Sehatzmeislcr: Richard Gruden« Hz. 

Vorsitzender: Hauptmann ». Tsrhudl. 
Stellvertreter: Oberleutnant llildebrn 
Mitglieder: Dr Silrins, Littéral Foerster. 

Bücher Verwalter für 1902: 

l.eonre, Leutnant nn Luflsrhifler-Rniaillon. Reinickendorf W„ 
Kaserne desLuflsrhiller-Balailloris. Telephon-Amt Beinirken- 
dorf IHM. 



„Münchener Verein für Luftschiiffahrt" (E. V.). 

Vorstand. 

1. Vorsitzender: Generalmajor a. D. K. Ncurentlicr, Gabeis- 

hergerslrassc 17 '. 

2. Vorsitzender: Prof Dr. S. Finstcrnralder, Mitglied der 

K. Akademie der Wissenschaften, fa-opoldsl rasse öl 
Schriftführer: Oberleutnant Tl«. (iiselln, à la suite des 

f> Infanti l ic Regiments, Slammoflizicr der K. b. Lulïschiffcr- 

Ahlheilung. I.onstrasse 4. 
Schatzmeister: E. Stahl jun., Ilofhuchhandler (Lenlncrsche 

llofbnchhandlungi. Kautingerstrassc 2(1. 
Beisitzer: Die Herren Oberstleutnant K. Bnifr, Professor Dr. 

II. Eberl. Mitglied der K. h. Akademie der Wissenschaften. 

Ingenieur W. llrlbsl, Pmlessor Dr. W. Vmrel. 
Revisor: Kaufmann II. Ifuss, Schützens! rasse 1» r . 



I. Ahlheilung: Dr. IL Emden, Privatdozcnt.Schellingstrasse 107 ". 
II. ,. Hauptmann K. Weber, Kommandeur der K, h. 

Liiftsrhiffer-Abtheilnng. 
IB. .. K v. Bnssus, Sleinsdorfstrasse 14. 

„Augsburger Verein für LuftschitTahrt". 



A. Rledlnscr, Kiirolinenslnisse I» S.1 I, Aiursburr. 



1. Vorsitsendsr: llauplm.uin v. Parsernl, Cöggingerstrasse M '. 

2. Vorsitzender: Rechtsanwalt Sand. D Kl II 

Obmann des Fah rl i nausschuss es : .4. Rlcdlnirer, Fabrik- 
besitzer D na '. 

Schriftführer: Inlendanturassessor Sehedl, Doininikanereasse 
A 64 •!. 

Schatzmeister: Fabrikant Zlesler, H 21(1 ". 

Beisitzer: Redakteur Dr. Stlrius Goggingerstrasse 31» und 

Fabrikant Dubois. Kaiserplatz 1 'I. 
Mitglieder des Pahrtenausschusscs: Privatier Srhallmajrr, 

Ihilmhofstiasse 21 '. und Ingenieur Sellerie. Fisenhammer- 

stiasse 3 I». 

Die Ballonführer der Vereine vern eisen wir nieder- 
holt nur das sehr praktisch aiieelcTte Büchlein: 

„lostruhtion für den Ballonführer 

hcroiis'ctrelM.n von v. Tsohudl, Berlin l'.MH. 

Zu beziehen dunh den 'Deutschen Verein für Lu fl- 
ieh i f fah rl». 
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AËRONAUTIK 




Rudolf, Max, Wilhelm, Hans Bartsch von Sigsfeld. 

Hauptmann im Köiiijjlirti proussisclu'n l.uftsWiiftVr-Ualaill'in. 
t I. Februar ltK)2. 



Hans Bartsch von Sigsfeld ist tot, unser 
geniales grosses Mitglied, gestorben bei Ausübung 
seines Berufes im Dienst der Wissenschaft und 
unserer Sache, die in ihm ihren unermüdlichen, 
gelehrten Förderer verloren hat. Trauernd nahmen 
wir von ihm an seinem Grabe Abschied und 
trauernd feierten wir in der Sitzung vom 24. Februar 
sein Gedenken. Meute sei an dieser Stelle der 
Gang seines Lebens kurz berichtet: 

Er wurde am 9. Februar 1801 zu Beraburg 
im Herzogthum Anhalt geboren. Seinen Ellern. dem 
Herzoglich anhaltischen Hofjiigermcistcr und seiner 
Frau Amalie, einer Enkelin des grossen Herder 
ward er geschenkt, nachdem von einer grossen 
Zahl von Söhnen nur noch sein älterer Bruder, der 
Oberstleutnant und Kommandeur des 2. hannover- 
schen Dragoner-Regiments Nr. Hi, Karl von Sigs- 
feld am Leben geblieben war. 

Seine erste Erziehung erhielt er im elterlichen 
Hause in Bernburg, später besuchte er dort das 
herzogliche Karls-Gymnasium, darauf das herzogliche 
Gymnasium zu Zcrbst und das städtische Gym- 
nasium zu Greiz, wo er das Abiturienten-Examen 
ablegte. 

Seiner Neigung für Physik und Technik folgend, 
bezog er dann die technische Hochschule in Char- 
lottenburg, die er 5 Jahre besuchte. 

Am 1. Oktober 1882 trat er als Einjährig- 
Freiwilliger in das 2. Garde-Ulanen-Regiment ein, 
um seiner Dienstpflicht zu genügen und wurde hier 
auf Grund einer Beihe von Uebungen am 16. Ok- 
tober 1886 zum Sekonde-Leutnant der Reserve beför- 
dert. Später übte er mehrfach hei der Luftschiffer- 
Abtheilung und wurde eben dorthin vom 1. November 
1896 ab auf 1 Jahr zur Dienstleistung als Premier- 
leutnant kommandirt und am Schluss dieses Jahres 
übernommen und am 1. Oktober 1899 zum Hauptmann 
befördert. In seiner militärischen Laufbahn liegt 



der seltsame Fr 



vor, 



(1; 



ils Oberleutnant 



noch die Prüfung zum Offizier ablegen musstc, weil 
er vor seiner Ernennung zum Reserve-Offizier diese 
Prüfung nicht abzulegen hatte. 

Als Hauptmann wirkte er in der Stelle als 
Lehrer bei der Luftschiffer-Abtheilung bis zu seinem 
Ende. 

War schon während der Lehrjahre auf dem 
Gymnasium seine Neigung für Naturwissenschaften 
hervorgetreten, so wandte er sich bald nach Ab- 
schluss seiner Studien auf der technischen Hoch- 
schule der Luftschiffahrt im Besonderen zu. Als 
er mit seinem Freunde, dem Grafen Götzen, bei 
einer Beise nach dem Orient auch Nordafrika 
berührt hatte, fasste er den Plan, sich an den 
Beisen zur Erforschung des Innern von Afrika, die 
späterhin vom Grafen Götzen auch zur Ausführung 
gebracht wurden, zu betheiligen. Hierbei kam ihm 
der Gedanke, den Luftballon zu verwenden, um 
weite, unzugängliche Landstrecken zu überfliegen. 
Die erforderlichen praktischen Kenntnisse erwarb 
er sich durch eine Beihe von Ballonfahrten, von 
denen er die erste mit dem Luftschiffer Opitz von 
der «Neuen Welt» aus bei Berlin im Juni 1886 
unternahm. Sie gaben ihm den Anstoss, sich weiter 
für die Gebiete der Luftschiffahrt und der meteoro- 
logischen Wissenschaft zu bethätigen. 

Am lö. Januar 1887 trat er deshalb in Berlin 
dem Deutschen Verein zur Förderung der Luft- 
selüffahrt bei, wo er den damaligen Dr. Assmann 
kennen lernte. Mit Feuereifer stellte er sich ihm 
zur Erprobung und weiteren Entwickelung des 
Aspirationstherraomelers zur Verfügung und ent- 
schloss sich hierfür einen eigenen Ballon zu bauen, 
den er nach seinem grossen Ahn «Herder» be- 
nannte. Nach mehreren wissenschaftlichen Fahrten 
waren die Versuche für Gestaltung des Psychro- 
meters abgeschlossen. Spätere Fahrten von München 
führten zur Bekanntschaft des Hauptmanns v. Par- 
seval und des Herrn August Riedinger. In 
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den ft »landen Jahren war it in eifrigster Zusammenarbeit 
mil ihnen an der Herstellung von Fluginaschinen thätig 
und setzte hu'ilur seine ganze Kralï ein. Aul' diesem 
Gebiete erzielt« er in Augsburg nennenswert!«; Krfolgc 
und erwarb sieb hierbei jene Fülle von Krfahrungen, <be 
ihn später lufähigten, den Gedanken Parsevals aus- 
zuführen und den Drachcnbullon zu konslruireii, dessen 
weitere Ausbildung er mit der I.ulUchiffer-Abtheilung 
bei Uebungen durchführte. 

Nach seiner Einslellung in diese Truppe als aktiver 
Ollizier war seiner umfassenden Kennlniss und Krfahrung 
auf dem Gebiet der militärischen und wissenschaftlichen 
Luftschiffahrt reichlich Gelegenheit zur Belhäligung ge- 
geben. 

Ks braucht nicht im Kinzelnen angeführt zu werden, 
welche Förderung im Laufe der letzten Jahr« unsere 
Sache durch ihn gewonnen bat: die grosse Zahl aller 
derer, die von ihm unterwiesen und angeregt sind, sind 
lebendige Zeugen dessen. Und jetzt, als er sich mil 
einer staunenswerthen Arbeitskraft dem Problem des 
lenkbaren liallons zugewandt, als die Sache der Luft- 
schiffahrt seiner nöthiger bedurfte als je. jetzt wurde er 
ihr entrissen, er. der mit schnell auffassendem scharfem 
Verstände gründlichste wissenschaftliche Bildung und eine 
beispiellose körperliche Ausdauer und Widerstandsfähig- 
keit verband, dass er, so bewährt, wie kein zweiter dazu 



berufen schien, Aufgaben von solcher Schwierigkeit zu 
lösen. 

Am 1. Februar VMY2 ist er nach einer wissenschaft- 
lichen Ballonfahrt bei der Landung unweit Zwyndrechl 
nahe Antwerpen verunglückt und gestorben. Sein schönes, 
grosses Leben, das er der Luftschiffahrt und Wissen- 
schaft geweiht hatte, hat er auch in ihrem Dienste ver- 
loren; er lebte und starb: ein Held. 

Vermissen wir, die wir trauernd zurückgeblieben, 
ihn als einen der wirksamsten, selbstlosesten Förderer 
der Luftschiffahrt, so ist der Verlust, den wir in ihm als 
.Mensch erlitten haben, unersetzlich. Wer je das Glück 
hatte, ihn zu kennen, dem bleibt er unvergeßlich. Dem 
Zauber, der von seiner Person ausging, vermochte Nie- 
mand zu widerstehen. Ks leuchtete in seinen hellen 
blauen Augen «lit* strahlende Lauterkeit des Charakters und 
in seinen Zügen spiegelte sich unendliche Güte und Liebe. 
Von ihm kann man sagen: er hatte keinen Feind. 

So wird er fortleben in unseren Herzen, wenn er 
auch dort am Fusse des Harzes auf dem stillen Friedhof 
von Badenstedt ruht. Kr wird mil .-einem hohen edlen 
Geiste uns gegenwärtig bleiben und uns anspornen 
seinem Vorbilde zu folgen und in seinem Sinne weiter 
zu schaffen. 

v. Kleist 
Oheilculnant nu Luftschiffer-Bataillon. 



Vortrag des Dr. Linke über seine Fahrt mit Hauptmann v. Sigsfeld nach Antwerpen. 

nir LiiftM-hKnuiirt: am n. Februar mt*. 



Gehalten In der Silzuar des »utM-heu 

Hochverehrte Anwesende, meine Damen und Herren! 

Der heutige Vereiniabend sieht unier dem Einflösse <t> r 
noch so frischen und niederdrückenden Erinnerung an den Tod 
unseres allvcrehrlen Herrn Hauptmann v. Sigsfeld. 

Den Worten unseres verehrten Vorsitzenden, des Herrn 
Ueheimrath Husley, ühcr die Persönlichkeit und den Werth des 
Venstorbenen für die wissenschaftliche und militärische LufschifT- 
fahrt etwas hinzuzufügen, bin ich nicht befugt, l'ns ausübenden 
I.uftschilTern steht es jedoch zu. durch Unterhaltung über hoch- 
interessante Fahrten, besonders die desselben Tages und über die 
Lnglücksfahrl selbst, das Andenken eines unserer Kesten zu ehren, 
als würdige Todtenfeier. 

Wenn nun unter den 3 Berichten über die Fahrten vom 
t. Februar ils. Js. der über die Todtesfahrt selbst ein Vortrag 
genannt ist. so geschah das vielleicht nur aus äusseren Gründen, 
um ihn hervorzuheben. Ich möchte jedoch hieraus die Berech- 
tigung und die Pflicht ableiten, einige wenige einleitende Be- 
merkungen über die Wetterlage des betreffenden Tages voraus- 
zuschicken. 

Seit dem 2'J. Januar war im Westen \on Europa ein Hoch- 
druckgebiet erschienen, das nach und nach eine Depression über 
der Ostsee verdrängte und am 31. Januar, dem Vortags di r Fahrt, 
über der Nordsee lagerte. Der Barometerstand erreichte eine 
ungewöhnliche Höhe, der Skudesnäs (Norwegern wurde am 
.Hl. lanuar » Uhr 7XK.K mm gemessen. Da eine Depression 
von 7ôô mm über Sardinien lageite, wehten in Xorddeiitschland 
nördliche bis nordwestliche Winde, die sieh jedoch über die Wind- 



stärke A der Beauforlskala (0 bis Iii kaum erhoben. Aber am 
Kanal, der für uns Meteorologen immer besonderer Aufmerksamkeit 
werth ist. sowie in Nordfrankreich. Holland und Belgien herrschte 
Windstärke 6, die sich Mittags und Abends auf S steigerte. Am 
Tage der Fahrt, dein 1- Februar, war das Maximum in seiner 
ungewöhnlichen Hohe starr und unbeweglich liegen geblieben, 
während die Depression im Süden sich etwas nordwärts verlagert 
halte, sodass ein starker barometrischer Gradient, besonders am 
Kanal, entstanden war. Fs herrschten daselbst schon Vormittags 
Windstärken ti bis s. während in unseren Gegenden 2, höchstens 
t beobachtet wurden. Im Laufe des Tages fiel zwar das Baro- 
meter etwas, die Windstärken aber nahmen zu, in unseren Gegenden 
bis h oder ti. Vom Kanal wurde um 2 Uhr, unserer Ijmdungszeit, 
(nach Grcenwicher Zeit) 7 und H. in Vlmsingcn sogar fl gemeldet, 
die höchste Windstärke, für die überhaupt eine Chiffre im Wetler- 
telegrarnm vorgesehen ist Vlissingen ist aber diejenige Station 
der deutschen Seewarle, die unserem Landungsplätze Antwerpen 
am nächsten gelegen ist. 

Meine Damen und Herren* Sic sehen, ein Ausnahmelag 
ist meteorologist h genommen der Todestag unseres Hauptmanns 
v. Sigsfeld: Ein Hochdruckgebiet von solcher Höhe — die 
Isobare 790 mm ist zum ersten Male, seitdem die deutsche See- 
warle Wetterkarten herausgibt, gezeichnet worden — ; in diesem 
Hochdruckgebiete, wo bekanntlich sonst nur schwache Ltiftbeweg- 
ungen zu treuen sind, ein Slurm von solcher SUrke; ein 
Oststurm, während Ostwinde bei uns nur ganz selten starke 
sind, weil die in höheren Schichten vorwaltenden 
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sphärischen Luflslrömmungen ihnen cnlgegi ngcrirhlet sind; ein 
Ausnahmelag insofern, als die Geschwindigkeit dieses Ost- 
sturmes — wie ich noch zeigen werde — mil der Röhe 
andauernd stark zunahm, was aus dem soehen angeführten 
Grunde auch nur ganz selten beobachtet ist. — Die Temperaturen 
waren in unseren Gebenden nicht ungewöhnlich, einige Grade 
unter Null in den ganzen Tagen. Aber ein ganz ausnahmeweises 
Verhalten der Lufttemperatur, das uns auch die Wichtigkeil der 
atmosphärischen Stöiung — wenn man so sagen kann — zeigt, 
finden wir in Schweden-Norwegen. Aus llaparanda wurde am 
Vortage, dem 31. Januar. — 32° gemeldet, am Tage der fahrt nur 

— I 1 »"! Das bedeutet ein« Temperaturänderung von lilier W 
in 21 Stunden. Eine einzig dastehende Erscheinung in der Meteoro- 

igie! Wahrlich, kein gewöhnlicher Tag war der 
Todestag des Hauptmann s von Sigsfeld. 

Indem ich weitere Angaben übergehe, wende ich muh dem 
Fahrt her ich! zu. 

Auf Anregung des Herrn Professors Dr. R. Hornstein hatte 
der Vorstand unseres Vereins am vorigen Vi reinsabend beschlossen, 
eine Hallonhochfahrt zwecks Ausführung von lurielektriscben 
.Messungen auszurüsten. Mir war der ehrenvolle. Auftrag geworden, 
die Messungen anzustellen, und als ich Herrn v. Sigsfeld von dum 
Hesrhlnssc Mittheilung machte, war es selbstverständlich, dass 
er diese Fahrt leitete, nachdem wir viermal, dm on zweimal zu 
zweit derartige luftclektrische Fahrten zusammen gemacht halten. 
Eine davon, die vom MX Mai 1801, war auch vom Verein ausge- 
rüstet Leber beide, so haben wir im Ballon verabredet, sollte 
heute vorgetragen werden. 

Wir waren durch die Bemühungen des Herrn Hauptmanns 
v. Tsthudi, des Vorsitzenden vom Fahrlcnausschuss. vorzüglich 
ausgerüstet Wir hatten WasserstoftTiillung und Sauerstoffapparate 
zum Athmen; unsere Instrumente waren gut und in licstcr Ordnung; 
das Weller war klar — eine Hauptbcdingung bei luflelcklrischen 
Messungen —, wenig Wolken, wenig Dunst. An den frischen 
Wind und etwaige scharfe Umdung dachten wir nicht eher, als 
bis es zum Abstieg ging So schien also ih r Fahrt in jeder Weise 
ein guter, erfolgreicher Verlauf prophezeit werden zu können. — 
Die Herrschaften wissen, wie wir uns getäuscht ballen. 

Ilm !» Uhr 2« Min. erfolgte die Abfahrt. Schnell durch- 
brachen wir die unteren Schichten und erst in 1500 bis Ulm» m 
kam der Ballon ins Gleichgewicht. Die ersten Mil Minuten gingen 
mil dem Auspacken der Apparate und Höhenme>siuigcn hin. die 
in Verbindung mit korrespondirenden Messungen mit regislrireinlen 
Theodoliten auf der Erde angestellt wurden, l ui lu l'hr beginnen 
die lufteleklrischen Beobachtungen. Ks war beschlossen worden, 
den Aufstieg in t Etappen zu vollziehen, also viermal den Ballon 
ins Gleichgewicht zu bringen, um genaue Beobachtungen zu be- 
kommen, ebenso auch beim Abslieg noch einmal den Fall abzu- 
fangen. Die allgemeinen Eindrücke der Fahrt waren grossartige: 
Die Luft so klar, wie Herr v. Sigsfeld sie nie oder nur höchst 
seilen gesehen zu haben sich erinnerte, und mehrere Male be- 
dauerte er. keinen phntographischen Apparat mitgenommen zu 
haben. — In grosser Geschwindigkeit Mögen wir über die herrliche 
Gegend dahin, über den Elm, Braunschweig, Büdesheim, die 
Wesergebirge, Teutoburger Wald, Porta westphalica; dann der 
Bhein mit Wesel, zulclatl Holland mit seinen vielen Wasserläufcn. 

— Dank der Sauerstoffalhmung vertrugen wir die grossen Höhen 
leicht und gut, sodass Herr v. Sigsfeld einen Vermerk Uber mein 
Wohlbefinden in das Beobftcbtungshucli machte. — Bis Büdesheim 
hatten wir leichte Orientirnng, dann aber schlugen die Wolken 
unter uns eine Weile zusammen und erst der Rhein mit Wesel 
kumite genau erkannt werden. — Die Wolken waren besonders 
schön an diesem Tage. Es waren Wogenwolken — Sie alle 



kennen sie als .Schäfchen« — , wie Perlen an einer Schnur auf- 
gereiht und viele solcher Perlenschnüre nebeneinander I Diese 
Wolkenformen haben in sonst unsichtbaren Luftwogen ihre Be- 
gründung und wirklich konnten wir einige Male verfolgen, wie 
der Ballon mehrere hundert Meter fiel, um nachher von selbst 
wieder zu steigen. Die Luft war überhaupt sehr unruhig. Die 
Temperaturen waren ganz ungewöhnlich hoch und nahmen sehr 
unrcgclmässig nach oben hin ab. 

Ich mochte jetzt etwas ausführlicher auf die Geschwindig- 
keiten eingehen, mit der die Luft und damit auch der Ballon 
forlbewegt wurde. Einige Zahlen mögen das illuslriren: 

Zwischen Reinickendorf und Ketzin in einer mittleren Höhe 
von "ÎK1 in: **•> km pro Stunde oder ll!,7 m pro Sekunde. 

Zwischen Ketzin und Burg, 1915 in: 75,4 km. resp. 21,0 m. 

Zwischen Burg und Braunschweig. 2KW1 m: 115 km resp. 
32,0 in. 

Zwischen Braunschweig und Büdesheim, 3710 m. 130 km 
resp. 3f>,7 m. 

Zwischen Hildesheim und Wesel. (775 m: 200 km resp. 

55,5 m. 

Zwischen Wesel und 30 km TOT Antwerpen, 3676 m: 1(2 km 
resp. 39,6 m. 

Im Durchschnitt sind f*>77 km Fahrlinie mit 5 '/t Stunden, 
also mit einer mittleren Geschwindigkeit von 123 km pro Stunde, 
oder 34.2 m pro Sekunde zurückgelegt worden. Wenn wir aus 
diesen Zahlen die Maximalgcs< hwuidigkeil für die grösste erreichte 
Höhe von 5ti,50 m extrapoliren, bekommen wir etwa 270 km oder 
elwa 7'l m. Diese Zahl macht auch folgende l'cberlegung wahr- 
scheinlich: Diese erste Hälfte der Zeit, welche wir zur schnellsten 
Strei ke Büdesheim— Wesel gebrauchten, fuhr der Ballon in der- 
selben Höhe wie zwischen Braunschweig und Büdesheim. Selzen 
wir hier Ar auch dieselbe Geschwindigkeit wie zwischen Braun- 
schweig und Büdesheim an. so muss die übrige Strecke in der 
zweiten Hälfte der Zeit durchfahren sein, das ergibt 2l>7 km pro 
Stunde. Zur lllustrirung dieser bisher noch nie erreichten Geschwindig- 
keit habe ich einige Zahlen vorhin berechnet: Wäre Herr Berson 
auf seiner vorletzten. .'tOsUindigcn Fahrt so schnell gellogen, 
würde er — Ostwind vorausgesetzt — nach Amerika hinüber- 
geflogen sein, und eine Fahrt um die Erde würde in unseren 
Breiten kaum Ii Tage dauern. 

Um die Wissenschaft liehe Seile dieser Fahrt einigerrnaassen 
zu erschöpfen, muss ich mit wenigen Worten auf die elektrischen 
Messungen eingehen. 

Sie haben vielleicht alle in der Schule gehört, dass feuchte 
Luft die Elektrizität gut leite. In den letzten Jahren sind diesem 
Begriff der Leitfähigkeit der Luft in Bezug auf Elektri/.itiil die 
Wolfenhültler Gelehrten Elster und Gelte! näher getreten und 
haben bewiesen, dass gerade das (iegenlheü der Fall ist. Sie 
fanden ferner ein Lieberwiegen der Zerstreuung der negativen 
Elektrizität, eine Zunahme der Leitfähigkeit mil der Erhebung 
über das Meer und so fort. FMer und Oeitel übertrugen ferner 
die physikalische Theorie, die Leitfähigkeit von Oasen durch 
Ionen oder Elektronen, kleinen freien Klektrizüätsmengen, zn 
erküren, die sich mit dem elektrisch geladenen Körper ausgleichen, 
auf die Atmosphäre. Nun ist es von hervorragender geophysi- 
kalischer Bedeutung, zu erfahren, wie die Leitfähigkeit der Luft 
oder iler (ichalt der Luft an Innen mit der Hohe sich ändert 

Die früheren Messungen haben gezeigt, da<s die Leitfähigkeit 
der Luft nul der Höhe zunimmt und die angeführte L'nipolarität 
der negativen Elektrizität abnimmt. Diese Resultate fanden wir 
auch auf der letzten Fahrt bestätigt, jedoch wurden sie dahin 
modtfizirt. dass zuerst das Gcgenllieil eintrat, grössere L'nipolarität. 
kleinere Leitfähigkeit und in der grüssten Höhe eine Messung so 
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abnorm ist, dass sie genauen« Untersuchungen anregt und viel- 
leicht neue Ausblicke eröffnet. 

Bine andere Art der Messung der Luflelcktrizität wurde 
durch Prüfung des sogenannten Hatlwachsphänomeiis in der 
Höhe versucht. Einige blanke Körper haben die Eigenschaft, die 
negattve Elektrizität bei Restrahlung durch ultraviolette Strahlen, 
die auch im Sonnenlicht vorhanden sind, ausserordentlich schnell 
abzugeben, während die Zerstreuung der positiven Elektrizität 
dadurch nicht geändert wird. Es war die Frage aufgetaucht, ob 
dieses Phänomen mit der vorher genannten t'nipolaritäl der nega- 
tiven Elektrizität am Boden zusammenhänge. Unsere Versuche 
ergaben deutlich, dass dieses nicht der Fall sei. Hierdurch sind 
von vornherein eine Reihe der möglichen Erklärungen aus- 
geschlt>ssen. weshalb auch diese Resultate als sehr wichtig zu 
bezeichnen sind. 

Ich wende mich dem Schlüsse der Fahrt zu. Wegen der 
übergrossen Geschwindigkeit mussten wir fürchten, dass die 
französische Grenze und andererseits die Küste uns überraschen 
würde, zumal untrere genauen Karten zu Ende waren und die 
Orientirung nach der Eisenhahnkarte des Kursbuches sehr schwer 
ist. Eine l'eberschreilung der Grenze war uns unangenehm, ein 
llel>erflipgen der Küste gefährlich. Deshalb wurde das um 1 I hr 
30 Minuten eingetretene Fallen des Rations nicht aufgehalten und 
um 2 Uhr vom Herrn Hauptmann der Refehl zum Einpacken 
gegeben, dem ich ungern Folge leistete, weil der Werth unserer 
Messungen in Frage gestellt werden konnte. 2 Ihr 30 Minuten 



verpackten wir auch Barometer und Barograph, um nicht, wenn 
schnelles Landen nothwendig wurde, Zeit *u verlieren. Es ging 
dadurch leider das Barogramm der übrigen Fahrtzeil (etwa '/.Stunde, 
verloren. Noch damit beschäftigt, bemerkte ich vor uns eine 
grosse Stadt, die Herl Hauptmann von Sigsfeld nach einem Blick 
auf die Karte für Xamur hielt. Es war Antwerpen. Nun stand 
es fest, dass sofort gelandet werden sollle. Das Terrain unter 
uns war allerdings Mr eine Landung bei starkem Wind nicht 
günstig. Kein Wald, kein Berg. Alles Hache Wiesen, von Kanälen 
durchzogen, Wir mässigten den Fall des Rations, um noch über 
den Fluss hinüber zu kommen, und wollten dann die Wiesen 
dahinter erreichen. Die Reissleine wurde ausgeklinkt, ich zog 
scharf Ventil und so rasten wir mit fürchterlicher Geschwindigkeit 
auf die Erde zu. 

Dus LYbrige zu erzählen, bitte ich mir zu erlassen. Es ist 
zwar soviel Falsches geschrieben worden, dass der Wunsch 
berechtigt erscheint, das Richtige zu hören. Jedoch hoffe ich. 
dass diesem Wunsche von anderer Seite Rechnung getragen wird, 
da delaillirte Rerichte von mir vorliegen. 

Ich schliesse mit dem Wunsche, dass spätere lufleleklrische 
Raiionmessungen weniger theuer erkauft werden mögen. — aber 
auch, dass spätere luftelektrische Fahrten ebenso erfolgreich in 
wissenschaftlicher Hinsicht sein mögen. 

NR. Weitere Angaben über die Landung finden die Leser in 
dem in diesem Heft abgedruckten Protokoll über die 
am tk Februar. 



Les ascensions de M. Santos-Dumont. 

C. 



Lorsque l'on veut analyser on toute liberté d'esprit 
['œuvre rie M. Santos-Dumont, on se heurte à une 
difficulté d'un ordre tout spécial: c'est le caractère beau- 
coup plus sportif que scientifique de ces ascensions; c'est 
aussi que l'enthousiasme populaire a prononcé avant 
tout examen approfondi et qu'il est difficile de remonter 
un pareil courant d'admiralion spontanée, sans avoir l'air 
toujours fâcheux d'un trouble-fête. 

Kt cependant, il est évident que, [dus une expérience 
est retentissante, plus il est nécessaire d'établir nettement 
la part qui lui reviendra dans l'histoire de progrès de 
la science. 

Il convient tout d'abord de reconnaître qu'en en- 
traînant l'aéronautique dans la voie sportive, M, Santos- 
Dumont lui a rendu un service indéniable, car c'est à 
peu près le seul moyen d'intéresser aujourd'hui le grand 
public et d'attirer les capitaux qui seuls permettront de 
donner à la science nouvelle tous les développements 
désirables. Grâce à *-e concours efficace, il se passera 
pour l'aéronautique, il faut bien l'espérer, ce i|tie nous 
avons vu se produire pour l'automobilismc qui, né 



Ii Dieser Aufsatz unseres geschätzten Mitarbeiters ist so 
vollständig und vollendet im Geiste französischer Ausdrucksweise 
geschrieben, dass ich, ausnahmsweise, von dessen l'ebcrsct/.ting 
abgesehen habe. R. E. 



d'hier, est entré dans nos mœurs qu'il transforme jusqu'à 
un certain point, et est devenu en peu de temps une 
puissance avec laquelle les pouvoirs publics eux-mêmes 
doivent compter. Or, parmi les causes de cet essor 
presque imprévu, il faut bien convenir que les concours 
et les courses ont joué un rôle prépondérant. Je me 
suis permis à ce propos, dans une conférence, d'émettre 
cette idée qui peut paraître d'ailleurs paradoxale, que 
les gens écrasés eux-mêmes ont servi les intérêts de ce 
sport dangereux aux inoiïensifs passants, parce qu'ils y 
ajoutent ce ragoût d'émotion un peu cruelle dont, par 
un reste d'atavisme barbare, l'humanité aime encore à 
assaisonner ses spectacles. 

On pourrait d'ire qu'il y a quelque chose d'analogue 
dans l'incroyable succès dont ont bénéficié les tentatives 
nombreuses et accidentées on se sont essayés les avatars 
nombreux du «Santos-Dumont». Les incidents, les 
accidents, les /warn-* fréquentes, les catastrophes mêmes, 
ont alimenté une rubrique spéciale dans les journaux; 
ces événements «bien parisiens- ont été repris, colportés, 
commentés par les reporters, les interviewers, et tout ce 
mouvement, toute cette lièvre suffisaient à surexciter 
l'attention. On raconte qu'un certain original anglais 
allait chaque jour à la ménagerie, attendant de voir 
dévorer le dompteur par ses fauves, et je ne jurerais 
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pas que, parmi les badauds accourus sur le trajet du 
ballon, il ne s en trouvât point quelqu'un venu là pour 
voir l'intrépide sportsman opérer quelque chute reten- 
tissante. Et, rien que ce sentiment du danger couru sulTil 
précisément à caractériser les ascensions de M. Sanlos- 
Dumont. On n'éprouvait pas ce sentiment en voyant 
naviguer paisiblement, en 188», le ballon de Meudon dont 
le mouvement large et régulier, dépourvu d'un tangage 
immodéré (les oscillations ne dépassaient pas 5° audessus 
et audessous de l'horizon) inspirait confiance, On sentait 
les aéronaules en parfaite sécurité dans un navire bien 
étudié et bien établi. Au contraire, el en dehors même 
des accidents nombreux où l'aéronaute déploya (Tailleurs 
une cranerie sans égale, 
Failure désordonnée du 
Santos-Dumont et ses 
oscillations exagérées dans 
Je plan vertical donnaient 
l'impression d'un continuel 
danger. 

C'est qu'en elTel le 
premier reproche qu'on 
peut adresser à ce navire 
aérien est son défaut de 
stabilité, et ce défaut ré- 
sulte à peu près unique- 
ment de ce queM.Sanlos- 
Dumont a ignoré — ou 
voulu ignorer — les étapes 
parcourues avant lui. 

On peut concevoir la 
navigation aérienne de 
bien des façons, et, sur la 
solution definitive du pro- 
blème, il est certain qu'en 
Allemagne notamment on 
n'a pas absolument les 
mêmes idées qu'en France ; 
mais M. Santos-Dumonl 

se rattache a l'Ecole française par l'organisation gé- 
nérale de son ballon, et il aurait eu profit a tenir 
compte des expériences déjà faites dans la même voie. 
Ce qui caractérise en effet ce que je viens d'appeler 
l'école française, c'est la continuité des efforts qui s'en- 
chaînent et ont amené le ballon dirigeable, par des étapes 
suwessivcs, jusqu'aux brillantes expériences de Renard 
et Krebs, en 1885. Le général Meusnier, Ciffard, 
Dupuy de Lôme, Tissaïulier, jalonnent ces étapes. 
C'est pour ainsi dire toujours le même ballon, où la 
fixité des formes n'est demandée qu'à ^la seule tension 
intérieure des gaz; mais l'appareil se transforme cepen- 
danl et se complète peu à peu par des organes assurant 
de mieux en mieux l'équilibre, jusqu'à ce que Renard 




Ftf. 1. — Attirriiufi it „lutai-OnaMt" No ! iOafdin rAccIUMUttn, 
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lui ait donné sa forme el son organisation à peu près 
définitives, en même temps qu'il réussissait à réaliser 
une vitesse réellement démonstrative. 

On peut envisager le problème d'autre sorte, chercher 
par exemple s'il ne serait pas plus avantageux d'assurer 
l'invariabilité des formes de la carène sans avoir recours 
à la tension du gaz, au moyen d'armatures et de car- 
casses métalliques; mais, si l'on construit un ballon du 
genre que nous venons de définir, il n'est pas permis 
d'ignorer: 

a) que l'enveloppe doit être toujours exactement rem- 
plie, de manière à assurer à la carène des formes régu- 
lières et invariables, et à empêcher les déplacements de la 

masse gazeuse; c'est le 
baUonnet-etmjiensattur qui 
permet d'obtenir ce ré- 
sultat; 

b) que les précautions 
supplémentaires, telles que 
des chitons transversales, 
doivent être prises pour 
paralyser les mouvements 
périodiques du gaz qui se 
produisent dans l'enve- 
loppe, alors même que 
celle-ci est complètement 
remplie ; 

c) enfin et surtout, 
que la suspension doit soli- 
dariser le ballon et la 
poutre armée qu'il sup- 
porte, alin que, dans les 
oscillations du tangage, le 
centre de gravité de la 
poutre étant entraîné hors 
de la verticale de centre 
de poussée, le poids agisse 
efficacement pour ramener 
tout le système à sn po- 
sition normale. 

Or, si M. Santos-Dumont avait adopté le ballonnet- 
compensateur, il avait négligé complètement toutes les 
autres précautions: c'est là certainement la principale 
raison de son équilibre précaire. 11 semble qu'au début, 
son unique préoccupation étant de pédakr d une manière 
quelconque sur les routes de l'air, le llolteur lui importe 
peu: il suffit qu'il le porte. L'aéronaute y suspend d'une 
manière quelconque une vergue à la manière de Gil fard, 
y attache un moteur de tricycle à pétrole, el s'installe 
sur l'étroite sellette du cycliste. Il s'agit évidemment 
d'un tour de force et d'audace, et non point d'une ex- 
périence scientifique. Le ballon, mal maintenu, se tord 
de façon invraisemblable pendant l'ascension et finit par 
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se plier en deux, les pointes en l'air, au moment où il 
atterit (18 mars 1891»). C'est exactement la reproduc tion 
du second accident survenu à Giffard en 18ôô: mais 
Giffard avait l'excuse d'etre le premier et sa mésaven- 
ture pouvait servir d'avertissement salutaire. 

M. Santos-Dumont a pour lui une inlassable per- 
sévérance: il transforme son appareil et en améliore les 
détails (c'est déjà le modèle n" ni. La stabilité néan- 
moins est encore insuffisante; c'est ainsi <|ue le ballonnet 
ne suffit pas à assurer l'invariabilité des formes, parée 
que le ventilntcur ne débile pas assez vite pour com- 
penser la contraction du gaz: le ballon est le plus souvent 
flasque et, pour comble d'imprévoyance, il est mu par 
le même moteur (pie l'hélice, sans débrayage indépendant 
|K)tir celle-ci, en sorte qu'on ne peut arrêter le mouve- 
ment de propulsion sans arrêter du même coup le rem- 
plissage du ballonnet, au moment même où, le plus souvent, 
il serait nécessaire de regonfler celui-ci. Mais le défaut 
capital réside dans l'insufTissanle rigidité de la suspension 
qiM l'accident linal du modèle n" ô, le H août 1901, où 
le ballon fut précipité sur les toits du Troeadéro, met 
nettement en évidence. Cet accident a été bien souvent 
décrit.'» L'aéronaute essayait d'augmenter sa vitesse 
pour lutter contre le vent, lorsque ce surcroît de résis- 
tance provoqua une expulsion partielle de l'air du ballonnet : 
la pointe d'avant s'écrasait et se refoulait, et l'enveloppe 
se vidant sur l'arrière s'abaissait, distendant ainsi les 
suspentes d'arrière qui se prirent dans les brandies de 
l'hélice et se rompirent. Il fallut arrêter le moteur; mais 
alors le ventilateur, cessant de fonctionner, cessa en 
même temps d'insuffler de l'air dans le ballonnet, seule 
manoeuvre qui aurait pu redresser l'appareil et lui ren- 
dant sa l'orme première. Sans insister d'ailleurs sur 
cette particularité, il est bien évident que la cause initiale 
de l'accident est le défaut de solidarité de la suspension 
qui permet les déplacements relatifs du ballon et de ln 
quille. On peut constater en même temps que, si la 
suppression de la housse ou chemise employée par Du- 
puy de Lôme et Renard est une simplification, elle 
offre aussi des inconvénients, car, les tractions s'exen.ant 
directement sur l'enveloppe, la répartition des efforts se 
fait irrégulièrement, soit que ces tractions varient notable- 
ment, soit que l'enveloppe du ballon se déforme elle- 
même, comme il est arrivé le 8 août. 

Dans le modèle n u 6 qui fut construit à la suite 
de cet accident, on essaya de corriger ce défaut de 
solidarité de la suspension en disposant quelques cordes 
diagonales: mais ces diagonales étaient insuffisantes, 
comme le montrent la descente assez périlleuse du fi sep- 
tembre I9nl dans le parc: du baron de Rothschild, 
et surtout la catastrophe toute récente du 14 février 1902, 
où le Santos-Dumont n" •> s'abîma dans la mer. 

i) l'romoiheus, n» 18, 1".*«. 



On sait que M. Santos-Dumont s'était installé à 
Monte-Carlo avec l'intention de tenter la traversée vers 
la Corse. Ses évolutions préparatnires consistaient à 
voyager à faible hauteur audessus des flots, en laissant 
Hotter une partie de son guide-rope pour régler auto- 
matiquement la hauteur de route. Au lieu de fixer le 
guide-rope au centre de gravité de la quille, l'aéronaute 
l'avait attache à l'arrière. L'immersion partielle avait 
pour résultat de délester l'arrière; le ballon piquait du 
nez par conséquent, et, pour rétablir l'équilibre, on ne 
trouva rien de mieux que de délester l'avant. Cela allait 
bien tant qu'on voyageait au guide-rope ; mais le 14 février, 
un coup de soleil ayant dilaté le gaz, le ballon s'enleva 
et, lorsque le guide-rope fut sorti de l'eau, l'arrière se 
trouvant alourdi d'autant, le ballon se releva de l'avant, 
à 15° environ sur le horizon. Dans cette position, la 
suspension n'étant pas rigide, la quille pesait de tout son 
poids sur les suspentes d'avant, tandis que les suspentes 
d'arrière distendues s'embarrassaient dans les ailes de 
l'hélice (comme le H aoùti et se rompaient. Kn même 
temps, le ballon perdait son gaz par l'avant qui se vidait 
rapidement et s'affaissait. M. Santos-Dumont explique 
ce fait en disant qu'il était arrivé un accident aux sou- 
papes; mais celles-ci ne sont pas a l'avant. Il est beau- 
coup plus probable que les suspentes antérieures suppor- 
tant seules tout le poids et exerçant ainsi une traction 
exagérée sur une partie trop restreinte de l'enveloppe, 
ont provoqué la déchirure de l'étoffe. On sait le reste: 
le ballon descendit rapidement, s'immergeant déjà par 
l'arrière lorsque les embarcations qui accouraient à force 
de rames purenL tirer de cette mauvaise situation l'aéro- 
naute déjà plongé dans l'eau jusqu'à mi-corps. 11 était 
temps: l'enveloppe vidé* s'abattait sur la mer et le mo- 
teur par son poids entraînait au fond les débris de la 
quille et la nacelle. 

Dans cette catastrophe, sie l'imprévoyance initiale 
de l'aéronaute a provoqué la brusque inclinaison de 
l'appareil, ee sont bien encore les défauts de la sus- 
IHMision qui ont déterminé la déchirure et la chute. 

« 

• * 

Le> considérations que nous venons de développer 
suffisent à montrer que le ballon de M. Santos-Du- 
mont, loin de réaliser un progrès au point de vue de 
l'équilibre, offrait au contraire d'assez graves défauts à 
eel égard. 

Il nous reste à l'examiner au point de vue dyna- 
mique, ce que nous ferons le plus brièvement possible 

Le moteur employé était du type Buchet de Iii 
chevaux. Par suite de quelques améliorations, et notam- 
ment de la substitution du refroidissement par circulation 
d'eau au refroidissement par ailettes, la force de ce 
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moteur a pu s'accroître IUI peu dan» le modMe n° fi, 
sans toutefois atteindre, croyons-nous, 20 chevaux, chiffre 
indiqué par IL Emmanuel Aimé qui est cependant 
qualifié pour parler au nom de M. Santos-Dumont. 

Il est tris-difficile de dire d'une manière précise la 
vitesse propre que le ballon a pu réaliser dans l'ex- 
périence du 15) octobre 1901 où il a gagné l'épreuve du 
concours Deutsch, Au- 
cune mesure directe n'a 
été effectuée en effet, et 
le seul temps exactement 
connu est celui du par- 
cours total, comprenant 
l'aller et le retour. Quel- 
ques témoins avaient cru 
pouvoir indiquer le temps 
de l'aller 8'45" et celui du 
retour 20'i5": mais, pressés 
de plus près, ils ont dû 
reconnaître <|tie ces temps 
n'avaient fail l'objet d'au- 
cune mesure précise cl 
que l'on n'était assure que 
du temps total 2!>';J0" 
relevé par le chrono- 
métreur officiel de la com- 
mission du prix. Dans ces conditions aucun calcul de ta 
vitesse ne repose sur des bases solides. Toutefois M. 
Henri Deslandres, astronome de l'Observatoire de 
Meudou, a pu établir que la vitesse propre devait être 
comprise entre 7 et S m par seconde. Admettons 7.50 m. 
C'est donc un gain de 1 in sur la vitesse de 15,50 m 
obtenue en 1885 par les frères Renard. Or ceux-ci 
opéraient sur un ballon de 1804 m cubes et ne dépo- 
saient que Q chevaux de forée. Le ballon de M. S an los - 
Du mo tit n'avait que &22 m cubes el dépensait 1(1 à 

-$><5- 
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20 chevaux. S'il avait utilisé la force motrice aussi bien 
que son devancier, il aurail dû atteindre une vitesse de 
10 à 11 mètres. Ou peut donc en conclure qu'au point 
de vue dynamique il est d'un rendement insuffisant, et que 
l'accroissement de vitesse obtenu n'est nullement en 
rapport avec la force motrice que les progrès des ma- 
chines à pétrole permettent de réaliser. Cela tient encore 

en grande parlie à l'insta- 
bilité du ballon et à son 
tangage exagéré qui ra- 
lentit singulièrement le 
mouvement par suite des 
surfaces considérables sur 

lesquelles s'exerce la ré- 
sistance de l'air lorsque 
l'aérostat est fortement 
incliné. 

Celles sont les cri- 
tiques qu'il nous a semblé 
nécessaire de formuler 
pour établir la part qui 
peut revenir à M. Santos- 
Dumont dans les pro- 
grès de l'aéronautique. 
Klles mettenl singulière- 
ment en évidence — et 
c'est un grand service qu'il nous aura rendu — la né- 
cessité d'étudier de Irés-près et avant tout la stabilité 
du ballon. Il ne faut pas se dissimuler d'ailleurs que 
celle stabilité sera de plus en plus difficile à Conserver, 
à mesure qu'on essayera de s'approcher des vitesses de 
12 ù 13 m pur seconde qu'il semble nécessaire d'atteindre, 
et ce sera là certainement l'obstacle le plus considérable 
auxquels vont se heurter les aéronautes qui se pré- 
parent à entrer en lice. 



Das neue Kasernement des Preussischen Luftschiffer-Bataillons. 

Von Hauptmann t. Tuchadl. 
Oktober v. Js. hat das durch Vermehrung um eine 



Am 1 

zweite Kompagnie aus der früheren LtiUschilTer-Abtheitung ge- 
bildete LufUchifler-lialailloii sein neues Kasernement in der 
JungfcrrdiL-idc — zu Reinickendorf-West gehörig — bezogen. 

Demjenigen, der die frühere Unterbringung auf dem Tempe I- 
hnfer Felde gekannt hat, illuslriren die Photographien am besten 
die Aetiderung. 

Dicht an dein Tegeler Schiessplatz, nur durrh die Strasse 
von ihm getrennt, wurden die neuen Gebäude neben einer dort 
bereits befindlichen «Laboratoriums-Kaserne», welche umgebaut 
und mitverwendet wurde, errichtet. Zu diesem Zweck wurde ein 
Waldgebiel von 200X600 m abgeholzt. Auf drei Seiten umgibt 
hoher Wald das Kasernement. 

Jede Kompagnie ist ill einer besonderen Kaserne unter- 
gebracht. RUckwarts zwischen beiden Kasernen liegt dos Wirt- 



schaftsgebäude. F.in grosser befestigter Kasernenhof befindet sich 
hinter diesem. Auf der entgegengesetzten Seite wird iter Kasernen- 
bof durrh das für ti~ Pferde eingerichtete Stallgebliude begrenzt. 
Mit der Vermehrung der Ahthcitung ist nämlich gleichzeitig eine 
Itespannungs-Abtheilung bei dem Ralaillon gebildet wurden. 

Neben den Kasernen längs der Strasse liegen das Iteamten- 
haus, gleichzeitig die Geschäftszimmer enthaltend, ein Wohnhaus 
für verheiratliele l'nterufliziere und das Oflizierkasino. Von diesem 
durch einen Streifen des 1'ebungsplaLzes getrennt ist das Wohn- 
haus (ür den Kommandeur. 

Die Ballonhülle ist von weit grosseren Abmessungen, als die 
alle auf dem Tempethofer Felde. Sie ist von der Firma I). Hirsch 
in Berlin gebaut. Ihre Länge beträgt 60 m, die Itreite 25 m bei 
einer Scheitelhöhe von 20,ö m. Schiebethore von etwa 4tK) Centner 
Gewicht werden mit Leichtigkeit von je 2 Mann bewegt. Lias 
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(icvv ii h( der Halle beträtet 320 0110 kg. Sechs l..iuf-.l>'».< an den 
Seitenwinden und einer im Scheitel machen einen getollten 
Ballon an jeder Sicile zugänglich. Die Fenster in der Laterne 
können gleichzeitig von einem Mann von unten aus geöffnet oder 
geschlossen werden. 

3ö elektrische Glühlampen dienen zur Beleuchtung der Halle, 
sie können gleichzeitig oder in Gruppen von aussen gezündet 



Auf beiden Seiten neben der Halle befinden sich längs dieser 
Nebenräume für die l'nterbringung des Hallongcräthes. 

Die Gasanstalt zur Krzeugung des Wasserstc.lTgases ist zur 
Zeit noch im Bau, ebenso das Kompressorenhaus, in dem das Gas 
in den Stahlbehältern verdichtet wird. 

Die leeren Gasbehälter lagern in einem grossen massiven 
die gefüllten in einem umwallten leicht überdachten 



und von einem Waldstreifen umgebenen Graben. Durch diesen 
und den Behällerschuppen führt ein Schmalspurgcleise zu dem 
Kompressorerihaus und den Cmladestcllen. 

Kür die Versorgung der geflammten Anlage mit Licht und 
Kraft dient die inmitten des Kasernements gelegene elektrische 
(Zentrale, die mittelst Lokomobilen den Gleichstrom von 220 Volt 
Spannung erzeugt. Auch die Wasserversorgung geschieht durch 
die Centrale, ebenso wie die Abführung der Abwässer, die auf 
dem IVbungsplatze selbst in einer selbslthätigen Kilteranlage 
geklärt und in einem auch auf dem IVbungsplatze belegenen 
Teiche zur Verdunstung und Einsickerung gebracht werden. Die 
Beseitigung des Mülls geschieht durch Verbrennung. 

Ein Werkstättengebäude, in dem ein Flügel für photo- 
graphische Zwecke eingerichtet ist, mehrere Fahrzeugschuppen 
und ein Kammergebäude vervollständigen die Anlage. 



Die Fahrten des Ballons „Meteor" im Jahre 1901. 



Seine Kaiserliche Hoheit Erzherzog Leopold Sal- 
vator beschaffte sich bekannntUeh durch die Ballonfabrik 
August Riedinger in Augsburg im April d. Js. einen 
eigenen Ballon, den er auch Offizieren, deren Angehörigen 
und Freunden zur Verfügung stellte. Aus dem Ballon- 
buche wurden uns folgende Daten zur Verfügung gestellt: 



0m Ballon. 


Nine 


Meteor IWl 


Cubikinhall 


1ÜKI cbm 


Oer Hall« 


Stoff 




Der F.rzrugnng 


Ort 




Jahr 


April tuet 


Gewicht 


der Hülle 


IST kg 


(Ich Ventil« 


»1 kg 


dm Nette« 


M k| 


des Rinne» 


13 kg 


de« Knrhe« 


Uk( 


Totalgewicht 


«; kg 



Der ßjülon wurde bei der Uebernahmc gefüllt 
mit Lettfhtraa: am 19. April 1901. 
» Luit: am 17. April 1901. 

durch Hauptmann Hinterstoisser. 



Daten. 



1 
e 

£ — 


Datum 


Füllung 
mit 


Anzahl der 


l'nterschrift 


Ii 


Leucht- 


Frei- 


l.'m- 


1 




gas 


fahrten 


füllungen 




i 


I9./IV. 
1901 


1 


1 




8c Kalter! Habeil Eriaenoa 
Leopold Salvador 

llauplm. Ii in t er i lo i b 1er. 



Augaburg-niudrnr.. Freifahrt hei reinem Nordoatwind gelegentlich der 
aimultanen internationalen Ballonfuhrten, Maximalhiihe taoO m. Slinlmalto-in- 
eratur - *u" C. Kahrt Uber dl» Alguucr Alpen. Landung glatt im Thale der 
II heim Zuaammi-nltuiine de« Montnvoncr and Kloaterthalca hei Bludem Sehr 
raacher Abstieg, »eil da« Thal in der Fahrtrichtung kaum 60« m breil 
gelegter Weg »00 km Abfahrt 7 h früh, Landnng Î h nachmittags 

123 /IV. 



" I 1901 

Wien Ober 
bei DobL ZurUc! 
nachmittag«, 



1 



Vn Flach], 

Si Iberer Herbert, jun., 
Hauptm. Htiitorstoiaaer. 



alia-Uehlrge den Wcch.el nach tirai, Londung glatt 
Weg «M km. Abfahrt I h IV frUh. Landung Sh 14- 



i fende 
hl 


Datum 


Füllung 
mit 


Anzahl der 




ä a 

3 N 

c 


Leucht- 


Frei- 


Um- 


Unterschrift 


■z 




gas 


fahrten 


fiillungi-n 


« 


8 


10./V. 
1901 


1 


1 




%MMM SanVlo^' ,fc * m ' , 

Major Krahl, 

> H a il e a c h, 
Hnuptm Hinteratoiaaar 



Fahrt <uVr 
Zurückgelegter Weg 

■4 



3«o km. aackraiM 



27./V. 






1901 


1 


1 



da> Mabri.ch. r.e.ank., 
Abfahrt 7b»'- 
Uber Kolin. 



He Kaieerl Habelt 

Leopold Kaltalar. 
Ihre baUerl Hoheit 



Ihre Keiaerl 
he riegln : 
Ihre Kai Hi 
Bayera, 

Hauptm II in t eratoiaa r r 
Phngatautfliig per Ballon Ober Wien, Stadlau, th-ut«. h Wagram, BiK-kllüt? 
Wolkendarf. Kornenborg. " 



1 b 



Landung glatt bei 
g« Zurtkkgel 



Abfahrt 10 h vor 



20./V. 








1901 


1 


1 





Fahrt Ober Mridling. Mauer, Ba, 
marke. Abfahrt 3 h 1.*»' nuchmiltaga. 
Weg TO km. Buckrriae Uber Baden, 



6 



l./Vt- 
1901 



1 



1 



legter Weg .» I 



Oberleutnant Joaef Bitter I oll 

Kar vi ai| 

Fran Tina von Korwin, 
Leutnant I. d. Be*, de« 

Ulanen Begimcnl* Nr. f». 
Baron Bogdar Zivkovtch. 
en. Ileiligenkrcui, Mayerling naeh Bauen- 
Landung Ii h 44' abenda. Zurtckfelegter 



Oberleutnant Bndolf Krii. 
Blttmeiatertiraf Sorna» Ich, 
Hauptmann Maraa J Eiab. 

und Tel -Bgta.. 
Oberleutnant Baron Mor- 

p u r g o 1 Drag ,-Kgt», Nr. t. 



Kahrt Uber Wlen-St-fanaplatf. Rohling. Kahlenberg. KI< 
barg. Horn nach Waidhofen a. d Thaya. Abfahrt 7 h 35-, 
Zurückgelegter Weg 120 km. Rückreia* Ober Tulln. 



I 



I Re Kalaerl. Hobelt Krtberior 
1 Iropcld .Salrator. 

I Kauptm. Hlntoralofaser. 
I Ingenieur Kreaa. 
Fahrtrichtung Uber Stadlau. HenUeh-Wagram. Pyrawarth. Feldaberg, 
t'rerau, Vahr W«i«kirehen. Friedek. Tearhen, deutech-oaterrelchi-che liren/e, 
1'leeH. Landung glatt bei Chelmek in preua« Schlealen.»' vom Bahnhof Abfahrt 
t b So 1 früh Landung 10 h tu' vormittag*. Zurückgelegter Weg 344 lun. Huck, 
relae über Oawiecim. 

Oberleutnant 1 

Korwin. 
Frau Tina von Kc 
Leutnant C d. Re«, 

L'lanen-Hegiraenta Nr hj 
Baron Hogdau Z i v k o 1 1 C h. 
Fahrtrichtung Ober Schwechat, Somnu reln. Dnnnerakirchen Uber den Neu- 
«iedleraoe, Kapuvar nach Pupa, Landung glatt bei Papa In Ungarn. Abfahrt 
10 h KV früh Landung 10 h Iii)' vormittag» Zurückgelegter Weg 110 km. Bück- 
reiae über Baab. 



UU7L 

1901 



17. /VI 
1901 



nrwlu. 
Be«. dea 



Digitized by Google 



Illustrirte Aeronautische Mittheilungen. 

Hefi 2. April 1Q02. 





2. Blick auf die Ballonlialle vom Exerzierplätze aus. 

Kasernetnent des Königl. preussischen Luftsehiffer-Bataillons 
in Reinickendorf- West. 



CltäMitrtic t>ratk«cl Mt3«thurj[. 

Digitized by Google 



r,3 



ft) 
— 1 

g 




Füllung: 


Anzahl dor 




* — 

=â 


Dalum 


mit 






Unlerschrift 






Leucht- 


Frei- 


Lîm- 


1 




gas 


fahrten 








L9UVL 








8* kfeitl. Hoheit Hm« 




1901 


1 


1 




Dan Xlwl tu Bracama 






Hermtla Therear voa Bra- 












fUU, 

I lanntm Ht n (e r • la i »«e r. 




Fahrlrlr 


atmig aber Scbôiihrunn. Lain*. Thiergarten, l"re»*baum Neuh-ng. 



I irh. SL füllen, dann Über ein Walk« 
bei tnronkir.'hcn 



bi» zur I u 1 1 . 1 1 1 1 > t l.muluiiir (lull 
zuiibrh.t Kaub in Obci-Oe.terrel.h. Abfahrt n h HT froh. 
El Ii Sil" nachmittag». ZurOckgelcg ter Weg ïin km. Maximalhöhc *i»mi m. 
Schneefall twischen aorti und UMXl m. I -anil uny mm Rund eine» Waldes) bei 
#ndem Regen. 



VI 



1 



1 



Fahrtrichtung Ubi:r Inzrrsdnrf , unn ober «-in 
l.ramba.h bei Grat, Gr-FlortuB. tll,c«w. 
M Anna Abfahrt 7 h " 
Vi; Jlii km. 



B. hibemutM. 

Uadmg |i 



h IV 



Oberleutnant ,1 Infanterie- 
Regiment* Nr. H Julian 
Zborov.ki, 

< >ntraldirektor Kokerl, 

Kornhri»»l. 

Wolkonn.cet Im- SI. Hupn- Iii. 

lilunr glult bri 
Zurückgelegter 



2 'VII Rittmeister Hurka, zuge- 

11 I 1 . thrill Sr. K. 0. K. Hoheit 

Krth Franz Fer.iinan.l, 
t'lanenlcutnant Komurrk. 
kgl ■ hu, .Ii-. Ii r I .• i'i 111 1 

Salom.ni, 
lluuptni. Hiiiler»l<.i-r.er 
Anfang» bewölkter Himmel, »pStcr Autlo-it, mug. Fuhrlrichlnng über 
a I... Neusiedler-—, r.enrna. Still. Abfuhrt 13 h mittag« Landung i Ii 
nachmittag». Maximalhöhc Ï30H m Zurückgelegter Weg IUI km. 

Oberleutnant Tauber. 
Theodor Graf Ghamor.-. 
Oberleutnant Graf Ilea, hi, 
• Huron Mor- 

pnrg a 

S Uber Gaswerke, T.. nlralfri. ilh-f S, hwr. hut Wind dreht »i. hl, 
lUarhenwarlh, Wienorberg. G..1/cndorf. V!aiincr«dor r . ï h t* Italian dreht «I- h 
und fehl der Lange na. h Uber den Sen. Zinkend . rr. Hflk. Fl-enhurg. Nova. Ab- 
lahrt 7 h fr Oh. Landung & h nachmittags bei Neu ohne 711 r.i«»cn Hallon- 
TriBiparl in einen Sturtuikrr. ilnrt verpackt. Zurückgelegter Wog tlO km. 



In VII I 

I 1ÎMJ1 I 1 
Fahrtrichtung 11 



einen Sturzacker, ilnrt verparkt. Zurückgelegter Weg 1110 krr 
. SM» m. In der IK.br von m VI km per Stund», twi.chn 
li>«) und 1KHJ m «I km per Stund«. 

11,111. 

1901 



::: 



1 



0« 

Leutnant 



Ol.erleuluniil Ouoika Sie; 

mun.l, als Führer. 
Oberleutnant Rfl«»a 

Nagv Fred. 
Kgl. »chwe.llvrber 
Sal. .man 

-_J Ober Fi»eii.tadl, Neusiedler».--. Sarvur. Keszthclr. 

glull bei Kesrl lely am I1ulten*ee. Abfahrt 7 II frllh l-andllllg ï h Ii' 

Zurückgelegter Weg I'M km. 

Generulstab». Major Janie 



14 



T 

Muiinialhül.e m 
30., TIL 



1901 



I 



Fahrtrichtung Uber Himberg. Moushnmn, II 
*|.eihlr.ii, II, mink, Los, Lamluai tf 1 "" I k ' 
:h früh Landung :i h IV naihmitlaits. Ma 
r.nur +H" R. ZurUekgoleKicr Weg t.*i km 

ReutaaL 



t.ak, 

Slaalpanwall Hilter van 

KraaL 

TeehBiwher Offitial N i c kel. 
Oberleut. Siegm. Oiioika 
irn»lein, KI.-IK.IIein, Morhiacli. 
4 km aUdAnllk'fa von i:».>!tia. Abfahrt 
n, a II,.. he :u«k> m, Maxinuhem»«- 
Hltekreite über Oedenburg Wr • 



là 



l.iVIIl 
lfOl 



1 



i 



Fahrt in 150 m lluhe Ql«.r Wien. Wiener \ 
Mfgharta, Wittinyau 4fWI) m i, l'ht.ram. S.-hlaggrtiw. 

Aue in Sachten bis Zwickau. Landung glatt in einem IlaferfrMc Abfahrt I h 



Ht E a K Hoheit Krikeneg 
l,en|M>ld Salvator. 

LiuiriiM bilT^* Leutnant Al- 

Nnaa dn Reapalditu. 
Ilatiplm. Il i il t e r a t o i s ir r. 
al.L h''.nig*tetien. F.ggeiil.iirg. 

.Iivaellimelhul, Golteagub 



16 



.legtor W. 
1901 



lï h mitlag» 
ig -KHI km. ■ 



Fahrt Ober Wien. 
Fahrt Mi' itarkrn II 



l.kppieil achweht. 
Ballon in F"olge der 
M.fahrt Th Ii' frllh. 
Hirgltr Weg lto km 



m. Minimal.^mpcratur +tr> 
Ul Sachaen und Fgcr. 

Oberbaurath H ach or, 
Profpaa.n II at b. I, 
Hauptmann Uanio Ton 

G jar m ata. 
Oberleutnanl Tauber. 
r#lli>, F.iaeiir.ladt, Oedcnburg, Sarvur. Janrmhax, Auf 
laaa der Italinn nur li*i m über der F-rdc war. 
Bei der Landung *elrl nii-h der auf lu m Hohe geri«»rnn 
featgemachten Appemlixctricke »«nkrreht auT d*n H.nlen, 
Landung 10 h vormittag» Maaiinalhöhe »X>u m. Zum. k- 
Hückrciae über Kia Stell. 

8». K a K Hahrlt Enbeno« 



10. TBL 

1901 


1 


1 




Fabrtric 


Illing übe 


Hrn. k a. d. 


L . St. Jana» 



herioiln 
■» k.'lnltl Hobelt 

Bourbon. 

Iliii|. Im Hinter 
. Veatprëm. MetU Komarom, 
a Landung glatt bei Stabadka. Abfahrt 4 h IV früh. Landung t b 90. 
iga. Zurückgelegter Weg 3A0 km. " 



Leopold 
br« K. i 



Sali a tor. 



,1t, r.. 



41 
-3 

is 


1 latum 


rau nog 

mil 


Anzahl der 


Dnlerachrili 


■= ^ 


Leucht- 


ta • 
r ri't- 


Um- 






ga« 


fahrtpn 


fullungen 




Is 


tL/nn 

1901 


1 


1 




nherlculnanl Mob« 1er, 
Kgl «chwed. Oberleutnanl 

S a 1 o m a n, 
Dr. Fia, hl. 
Hitler taa wloaaglu 



Landimi: glatt bei Kantetvar um .1 h Tai' nachmittag*. Abfahrt um 1« h 
rroittaga Zurückgelegter Weg **i km. Haalmalhöh« .UM.« m. 

Obartaataaal v.»n Karwia, 



über 



tLflBL 




1901 





1 



llherlcutnant 



Fahrt in gcradr 
den l'lall<n»ce. 



,, : II« 



•Jll 



M /IX. 
1!K)I 



1 



Kgl. acliwcd. 

Salninaii. 
Ob, rl. ulnant vnn L il 1, 

» Slaabar. 

Hiehlung t-i» nach Halaton llereny uni 1 Sack Kalla»! 
Abfahrt lu h ÏU' vormittag«. Landau; glatt I h nach- 
Weg 175 km Maximalhnhe Ii. 



1 



Haiiplniann Kailab, 
Leutnant Lihlach, 

• Slurm. 
Frkuloin F.lla Kerl. 
Fahiiriclitnng Uber Wien. Slnekeraii, dann ut.er Wolken t.l- Frag. Hiiiil. 
Landung glatt nich-l K..hra bei Leipzig Abfahrt 7 h zxc früh. Landung c. h 
Maa.malhohc im») m . Minimaltemneratai -f a». Zurückgelegter Weg 

IhVrteuL Kriedr. Tauber. 
I'm Graf lihamer' 



K»l km. 





•25. u. 








21 


2li,IX 


1 








1901 









Fahrt r i. 



Udxca, 



mg Uber Wien, Talln. Wesscly. Chemnitz, l)e»»ao. Magdeburg. 
Miel. Ilildeabeim. Landung glatt bei Hartum. Abfahrt am 25. 
9 h an' abend». Landung am ïrl,,» a h Hi)' nachmittag-. Hin F'ahrt Iwwegie 
■ich wahrend der ganten .Nacht in der Hube van mn bi* tmm m, narh Leber 
«ettung der böhmischen Handgehirge tvriacben garni und ïMin m. Zur«, kg. legier 
Weg Mil km. 

Oberleutnant Mo». 1er, 
Itaiuiun.l Hitler v.W Ich era, 
OfT.tial Schwaiger. 
Anton Hol iter (.u!-l>ent>. 

Fahrlncbtuiig Uber Wien. 1'iigari». Ii. Altenburg llaab Galanth Tnrkoc 
St Marten. Abfahrt m h na, hla am 5 Oktober. Landung II h H5' mittag» am 
Ii. Oktober Maxlmalhol... Iiü»i m Minimallemperatur -| - ü». Zurdckgeleg 
Weg 33» km. 





5. und 






22 


Ö./X. 


1 






1901 







n x 

ÜHIl 



1 



Oberleut. JoseT Stauber. 
» Ilaron M or pur go. 



Fahrtrichtung über Ocdeuburg, We»lende de« riattentce», dann über 
Wolken bi« hoaniacb Gradiaka. Landung glatt bei (llamor. Abfahrt a Ii IV fiOh, 
Landung g h 15' nachmittag» Maximulhöbe taon m. Minimallemperatur — TT. 
Zurückgelegter Weg «na km. Itttckrewe Uber Linno. Sinj, dann auf landeaUblichem 
Fuhrwerke lfm km na. h Spaiato, dann per Kildamnler Hungaria nach Fiume. 
von Fiume nach Wien. Itallon mu..te In Sinj und Spaiato au.gebreitet und 
getrocknet werden 



1901 



1 



Fahrer; 8r. K. B. K. Nabelt 
Ertb ! .•■>(> ,ltl salraUr, 

Hauptmann .1. Geiu'ralttabt. 
Kotp» Frant Jan km ich 
von .learonlcze, 

Hauptmann Frant Hinter- 



Fahrlrichtiing Uber Laaerberg. Neulaa. Fellendorf. A 
fehl. I'oltcndnrr. Kbenfiirth, bei Neudorll iWr Neuaiadli du 
die imh) m hoch», hwet-rnden Wolken und »chwebl nun »cit 
einem Wolkenmeer, aua dem nur die Hohe Veilach und der 



'hau, Trumau, Stein. 
I. I- Im.gl •>■ i H ..l.'ii 
1 1 h vormittags Uber 
' 'höckl herau»rag.-n 



Sputer im Verlaufe der Fahrt werden auch die Choralne und die Wind. sehen 
Hllhcl -Icbtbar Landung gtalt um 9 h 15' nachmittag« bei Krollendorf. Abfahrt 
Arsenal um 7 h ;t5* früh. Maximalhöhe aai»i m. Mminialtemperatur - 7" iln der 
Wolke). Zurückgelegter Weg »50 km Havarien keine. 

OlM>rleutnanl Hitler von 

K o r w i n. 
Ingenieur der Nordbahn 

Hitler von LöshI. 
F'elierwerker Na. ht neb et 
F ahrtrichtung Uber da« «ladt. Ga»werk Klaill-Nenaiedl. Bruck a. d. I. , 
Halatri. dann Ober der Donau bi» Nyarua. Landung glatt bei "' 
Abfuhrt 7 h 45- vormittag«. Landung 10 h. Maximalh.'.he 
temperalur + V C. Zurll. kgele gt .r Weg un km. Httckreise über Kaab. 





B/XL 








20 


1901 


1 


1 





21! 



Î1XJL 
1902 



I Hauptmann Frant Hinter- 
I I . »tniaeer, 

I Hofraih l'rureaaor Dr. von 

Schrottur, 
I I>r. Henu. von SchrOltag. 
Schon In Simenng ver«chwand der Mall, in in den Wolken. F.« waren II 
dem Tage drei W.dkenschichten Uber einander gelagert, in fioo m. HU» m und 
t«m> m Höhe, welche beim Pasaieren de» Flallon» Schnee auf die Hülle de» 
Hallona ablagerten und »o denselben belaiteten. Eni in 3UDU m Hibe wirkte 
die Sonne. Sie war jedoch ni, hl mehr im Stande, den Schnee tum Schmelzen 
tu bringen. Maximalböbe 1500 m Minimaltemperatur — 1»' C. Zurückgelegter 
Weg HA km. Fahrtdauer 3 Stunden Landung.or! OahfB in Lngarn. 
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gas 


Frei- 
fahrten 


l!m- 

fülllingen 


27 


!• 1. 

uns 


1 


I 




Se. K. il. E. Muli- Ii F.nhenei 
Halrulor, 

1 .11 Ii i- 1 i'l- | i Mill. II t \l- 

fontn Vfin II >- * ji u l d i z a . 
HMytWi Hl ni i' r »I »ientr. 



.Internationale tiniiiltunc llalloiilahrtfn. 
Okct lira, k ». d. L . Ni'Uiiill um St. Still, I 
l'liltcntcc, Met/ek-iiehirge M Klliifkir« hu Ml 
Minimalti-mii*'ralur te. Abfahrt Wien J h f i . 
:. Sl Ml- Zum. kf-b pler Weg :ilu km 



2S 



lïlle m 



Ihr Kor« ili'* llull..n- führte 
akonrer-Wald, lUlatnn. l'Util. 
Siirreny. Maamiallifthc g-Vu. iii 
Landung 1 Ii Iii'. l'ahrldauer 

I Incnbiir Julia- Mnellvr, 
I |ir nu .1. Jaarl S ark any. 
I lUliplinjim Kraul Mitlter- 
I IttflMü 

Ui-i ilcr AI. fuhr I stark« Wind, iialrr Auftrieb Bllilltariltialslat*! in 



Irl 



. Ii Minute 



Kuhn 



>hl. Ahfuhrl T h i.V früh. - Ii W »ni Jff 
Hallim IIImt il'Hi L< ithe-tiebirge, uni m h im Itaknnybel. In einer Hube vnii 
-IHM» ni wurde um l»' h :ui' der l'lattentce nattiert. in :«nu> m ill" Onnau M 
l'-ikü. um lit h lb die Laadaal lAnkcr gerinvm bei llikily lUja runiichal Jo«i'|ili- 
hata Zurückgelegter Weg »i km Muximallndic mu< in. Minimaltcm|>crntur 
— I*» C l'uhrlduii.r ♦'/» Rate 

I . I I 2K I I I Antnhl der znruckfdeftea 

III I km: 7«»». 

(ii'li'Cnilii'b iIit k "miniH-inii.'ll. ri Knli r-ui hiin» .Ii'« Hallen« wand' ilU 



J.'Mf Staabcr m. p. 



der Kurbslrickc von H auf IS erb. .hl and d<-r obere Thcil ili'« Si hli-|ip- 
Uue» in der Lang« IHN m dur. h MOM Seil MrMUL 6m FUllal Iii in ¥oll- 

Ottnkar Herrmann in |i. 

Oberleutnant 
Jasaf von Kor win m. |>. 

Oberleutnant. 
Lrjiir II i ni i' r nt ul « r m. |>. 
Ilauiiimami. 

I Ohcrlcut. von Herrmann, 
I Hr. von Härtel, 
I Ilr. .1 amoc k, 
I Pr. K. von SehrSIUr. 



26,1. 

1908 



l 



1 



Abfahrt mil I*'.', S.rk Hall art. Kr.te (,laichge«icht«lage nun ,„ Aul 
• geringen Höh'' -turke Temperatur-Abnahme t„da«t her. il- I Uliart ab. 
gegeben werden mu-»lc. um den lUllon tu erhalten. Oberhalb Hrmk ». d. L 



S. hiH'ifall, 1>io Fahrt wurde ill Paige Schneetreiben» hit llalblhurn in geringer 
lli.br f<irlge»et/t. Der Hull. Mi wurde nun li'.ln r iti'fillirt. wa- ji .loi li nur bei 
gro— er Hullatl-Abgahe möglich wurde, da ttarkn Abkühlung d.-r Scbncewtdkeii 
mill ili'r antianemic Schnee d'il Hullern hcrabdrib ktc >linimu!lem|.. lutur 
Maximulh.'ihe IM») m. Landung nach 2 *tunilip--r l'abrl bri l'upa. Zurili kyli'clt-r 
W«| 135 km. 

(Ili.rl.'nll.unl Jolian Zhn- 

rnvaky. 
Hr. Wilhelm Seiferl, 
Adolf Zumuf.'. 

Abfuhrt 7 h «• frtth. I'nhrl ttbir Wim In jlni m Mùhe lau, hl .1er llallnn 
in ata WolkrornnT da» bin auf lîiai m Hùhu reicht l'ahrl über Wolken (Aureole, 
klarer Sonne n« h*inl Manillialln.be litni m, llnehrte Temperatur + 17" in 
der Simile. Landung naeli »lüudigcr l alirl l« i Land»kroii m Sordmihren. 
Zurückgelegter Weg 3O0 km 



1 








1 J 


'II 



III 



6,11, 

19m 



i 



Sr Ii a. K Häkelt Kraken«* 

tenpoM o.balor. 

Ihre Vi. a K. H«kell En 
kenucla lllaaka, 

l,inieii«ehiflt - Leulnatit AI- 
frinan von He «pal dira. 



- 

z 

13 


Dalum 


FUltmi 

mit 
Leucht- 

flM 


Anzahl der 

Frei- that. 
fahrten { fiilliingen 


Unlerschrift 


Hei lag 
Hrann Grnljd 
ib Hretlaui. 
hohe :*■»> m 
reite alter Oje 

I 12,11 
'{•' 1 


kbfahrt lirmlieh h-flig 
. Lande, k l.aiidiii.g 
Vbrahrt V h Ii' früh. 
Iliiiimaitrinperaliir — 1 
rberg 

1 1 I 


•r Wind. Htarker Auftrieb Kurt über Lau, 
bei t. liarfer llrite glatt hei Stultikirehl 
Landung 1 Ii lie nae hmillag*. Maximal* 
H«t:. ZurU. kflejler Weg SN km Rftek- 

I Oberleutnanl Kriedrieh Jan- 

l.inien,, bin, Fäbnr. .Manier 
1 Kabro. 



Abfahrt von Wie« um 7 h 3if früh Landung in l'apj um ♦ b *»■ Barh- 
mittag«. Kahrldauer » Stunden Mavinialle li. »uai in. Minimall. mperaliir 
— Ii' 1 P.. Zum. kjelrgler Weg I" km 

Oberleutnant Julian Zbo- 



Iii II 








uns 


1 


1 


• 



rn»i k y 1 
Hauptmann Ölte hak de" 

Illt -R. t Nr. at. 
Kranr Wilhelm, nlud. 



Abfahrt 1 h W IrBh. Fahrt llh-r Wr. N. ti-Iadl St. inamaiiger. dann in 
den Wolken Landnng bei »larkem Sturme bei Neuem im llohmeraalde um 
:i h naehmittag» Muxmiailndin :kaai in. Miiiimullemperutur - 17" C. Zuru. k- 
gelegter Wi-g ca. ÜJU km. 

(i, /m Hullonfülirer. Se K u K 

1 I llabell Knbenug tmahl 

ÜMl'J Saliator, dann 

Se Pareil la nrht l'rinx Fried- 
rirk Haben Iah« Waldenburg. 
Il.iuptni II 1 11 ter «lait t er. 
AWnlirt ; h .W früh : der Hallnn nahm den Weg aber Wieiier-Herlierg*. 
M. Wiling niNMi m hoch, Ith, k nul den Wiener Wald and die V<ira!|M'n, dann Uber 
A Mund ntuuu m hmli . Urrliehe Ferntiehl über die tteo ri- hen Alpen. Iloeh- 
icbwnh, VeMaeb, (Mâcher. Nan nahm der Hullon »eine Fahrtriebtang Uber dit 
neue Well g.-geii Wr. Neustadt und erreichte bei fiulenttrjn die grfiaate Muhe 
von 3:uxi m. Landung "in I h nachmittag-, glatt bei der Meierei Kehgra«, närhrt 
Fürth a. d Tripling Minimallemperatiir - l*«l.. ZnrOekgelegtcr Weg Ion km. 
«), Hl oberleulnant J,..er Ititter 

DB 1 I , v. Korv in. 

1ÎHI2 RittawMai Andreae, 

• Li'Mliiaiit v. Wal xel t 

« Kunz. 

Ablabrl s h ffllh. Richtung ober Stadlau. l'.Junern lorf, dann lang« der 

March. Ub.r S.itviir nach lliilht-eh f uhrt I11-I immer ■■■ Sehl gnlülirr 

Laiidani! I» h IV Vornulug«. Maximalhuhe hou m ; Miuiinatlemperatur î« 
Znru, kgi legter W'. g ISO km. 

Der Ballon hutte also vom 19. April 1901 bis 
(I. Marz 1. »O'J .'il) Freifahrten absolvirt; er war 208 Stunden 
1") Minulen in der Luft und halle Hlili'.l km zuriiik|îelejrl. 

Der Ballon ist vollkommen hrauehbar und hat bis 
jetzt noch keinerlei Reparatur aufzuweisen. 

Die Landungen erfolgten ausnahmslos mit Anwendung 
der ReissvorrichtUDg. 

Wien, im März 1902. 

Franz Hinlersloisser, 
Hauptmann. 



-8- 



Brevet d'Aéronaute. 



Die SIÄndiec Internationale Aeronautische Kommission, der 
Vertreter aller Länder angehören, hat sieh liehst anderen Dingen 
auch die Auffalle gestellt, Kegeln aufzustellen, wann, wie und 
von wem die Luftsi hifler zu ernennen, heziehuiiüswcise • freizu- 
sprechen- «fielt. 

Der Gedanke ist dun haus nicht neu und entschieden sehr 
zeitgemäss. Für die Prüfung von Luflscliiffern und deren Pro- 
jekten sollten die aeronautischen Vereine und die militärischen 
LuflschilTer-Hehördcn berufen sein, sie würden als Sachverständige 
in technischer Tleziehung fuiiklioniri-n. Allerdings geht aus den 
vorliegenden Verhandliingsergehnissen hervor, dass sich die Kom- 
mission selbst über die Usung dieser Kragen noch nicht im 
Klaren isl 



Major Moedebeck giebt als Mitglied dieser internationalen 
Kommission schriftlich krekannt, dass Deutschland bereits dem 
Wunsche der Kommission zuvorgekommen sei, indem dort bei 
allen Luflsr h i (Ter- Vereinen Vorschriften gehandhaht werden, welche 
die Führung von [talions nur in verlllssliche Hände legen. 

Graf la Valette Überreicht einen Aufsatz, dem eine gewisse 
Hang-Ordtiung den I.uftschilTern mit Chargengraden wie heim 
Offizierskorps zu Grunde gelegt ist. 

Die Kommission ging darauf nicht ein, sondern führt die Ur- 
theile und Meinungen der verschiedenen Kommissions-Mitglieder an. 
welche im Wesentlichen wenig von einander abweichen: die Vor- 
schläge des Kommandanten Paul Renard werden schliesslich ein- 
stimmig als Rasis für die weiteren Verhandlungen angenommen 
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Vor allem soll nicht jedermann Hallonführer . A.ronaute-Komman- 
danti werden können. 

L Zuerst wäre zu fordern «Moralitüt». Auf gilt deutsch 
übersetzt ein «Wohl verbal t ungszettgniss ■. — Ans di m Texte 
geht jedoch hervor, dass es etwas mehr sagen will, was wir viel- 
leicht mit den Worten .rliavaleresken Charakter, oder «Gentle- 
man- auszudrücken pflegen. 

2. Als Altersgrenze wird 18 Jahre angegeben. 

3. Ks sind in technischer Beziehung erforderlich, bevor der 
Bewerber zur Prüfung um das Brevet zugelassen werden soll: Drei 
Balli.nfreifahrlen. danintei mindestens eine mit mehreren Tln-il- 
ticlimern 

L'nd nun zur Prüfung selbst: 

a. Vorerst linde! ein technisches Kxamen statt. (Theoretische 
Prüfung! 

b. Manöver mit dem Ballon auf dem Roden. (Praktische 
Prüfung I 

c. Eine Auffahrt in Begleitung von mindestens zwei diplo- 
mirten Luflsc hiffern. 

Nunmehr ware noch festzustellen, in welcher Art das Brevet 
zu crtheilen ist und von wem, soll es durch eine internationale 
Kommission oder durch Kommissionen in den einzelnen Staaten 
vergeben werden. Diese Kommissionen mfissten unbedingt einen 
ofli/.iellen Charakter haben. — In manchen fallen wird man von 
der Ausführung von LufUehinVr- Diplomen abgehen müssen. So 
speziell bei den militärischen LuflschilTern. — Interessant sind die 
Bestimmungen, wiche bezüglich der Krlangüng des Diploms für 
LtiftsehilTeMJfliziere in Frankreich bestehen und mit welchen der 
vorläufige Bericht der internationalen aeronautischen Kommission 



Diplom eines rrnnxiKischen Militllr-Arronnuteii. 

Iiier sind die Bedingungen gänzlich verschieden von den 
vorhergehenden. Ks handelt sich da nicht ein Diplom mit der 
Gültigkeitsdauer von mehreren .Monaten zu geben, Widdern ein 
delinitives Diplom bestehend in einer, durch den Kriegsminisler 
ertheillen Krmächtigung; als Kommandant an Bord eines Frei- 
ballons zu fungiren. 

Die Kandidaten für dieses Dekret sind denjenigen, die berufen 
sind, ihnen dasselbe zu verleihen, nicht unbekannt, es sind Oflizicte, 
Unteroffiziere oder Beamte, wo Intelligenz und Charakter ihren 
Werth gewährleisten. Was ihre üerufsbefähigung anbelangt, weiss 
man in Voraus, dass sie genügt. «Jas* sie den Kurs in der Schule 
zu Chalais absolvirlen und davon protilirt haben. 

Auch darf man nicht erstaunt sein, dass für das französische 
Mihlar-Aeroiiauten-Dekret weder ein U nbesi fiollenlieilszeilfiiiiss 
noch eine theoretische Prüfung nolhwendig ist. Das einzige Mo- 
ment zur Beurlheilung besteht in der ALisoivirung von Kreifahrlen 
unter Kührung von diplomirten Aeronaulen. 

Die hiebei verwendete Methode ist folgende: In einer eisten 
Freifahrt, das Debut genaniil. überliisst sich der Kandidat seinen 
K.indrüikcn. man verlangt von ihm nur. class er an der Verfassung 
des Fahrt be ruh tes und an der Fahrttrac«- auf der Karle milarbeile. 
Ausser in seltenen Fallen bleibt er dem Manövriren des Ballons 



gegenüber als einfacher Zuscher vollkommen fremd, trotz.! 
gibt ihm der Kommandant an Bord über diese Dinge Aufklärungen, 
welche er für nützlich hält ««1er welche der Kandidat verlangt. 

Ks folgen nachher noch mehrere Freifahrten. 'Schulfahrten' 
genannt, von unbestimmter Anzahl je nach Anlage des Kandidaten 
oder nach anderen 1 Anständen. Der Kandidat führt bei diesen 
Freifahrten alles aus und nimmt Tbeil an den Manövern unter der 
Aufsicht und Führung des Kommandanten an Bord. Dieser räumt 
dem Kamlidalen im Verhältnis seiner F.rfahrungen einen wachsen- 
den Hindus« ein. 

Endlich bei einer letzten Freifahrt, genannt .für das Dekret >. 
führt der Kandidat den Ballon vollkommen selbstständig m An- 
wesenheit eines diplomirten Aeronaulen. Dieser unterlässl es. 
dem Kandidatin Weisungen zu erlheilen; er begnügt sich, ihn zu 
beobachten um! ihm nachträglich Anfechtbares zu weisen. Kr 
darf das Kommando nur in dem Falle übernehmen, wenn es ihm 
gefii lirlich vorkommt, die Führung dem Kandidaten zu überlassen 
Nach dieser Freifahrt tbeilen die verschiedenen diplomirlen Führer, 
mit denen der Kandidat Freifahrten gemacht hat, ihre Ansicht dem 
Direktor der Anstalt in Chalais mil, welcher dann entscheidet, ob 
ihm Kriegsminister vorgeschlagen werden soll, dem Kandidaten 
ein Dekret zu vi rlciln n. 

Manchesmal ist «lie Verleihung des Dekrets abhängig von 
einer Freifahrt, die der Kandidat allein mit «'inem kleinen Malion 
zu unternehmen hat. 

Im Mittel kommt auf 4 Kandidaten, wie man sie zufällig aus- 
wählt, einer, dir keine Fignung zu L'iflreiscn aufweist und den man 
als unfähig zur Krlangung des Dekrets klassitizirt. Mei den anderen 
schwankt die Zahl «h'r Vorbercitungsfahrten inbegriffen Debut und 
.fill's Dekr«'t- -Fahrt zwischen 3 und Ii und ist meistens 4 — 5. 

Dies System gibt seit 2t) Jahren ausgezeichnete Besultate. 
Der Verfasser dieses kann dies sagen in Kenntnis» der Thatsaehen, 
weil unler !I2 verschiedenen Beisenden, welche er in die Lüfte 
begleitet hat, ."il das Aeionaiitcn-Dekret erhalten haben. 

Verfasser dieses ist ih r Ansicht, diese Methode, die ihre Probien 
bestanden hat, ohne sie servil zu kopiren, wenigstens zum Tbeil 
aucli bei den Klubs zu verwenden. 

I'm in dieser Sache endlich bcschlussfähig zu werden, wurde 
an die hervorragendsten LufUchilTer aller Länder Fragebogen Über 
das Prüfungs-Programm gesendet, was leider einen heftigen oll 
gar nicht hiillichen Federkrieg heraufbeschworen, der nicht be- 
absichtigt war. Im grossen Ganzen stimmten aber fast alle ein- 
gelaufenen Antworten den Vorschlägen zu und es hat den An- 
schein, als ob die Bemühungen der internationalen Kommission, 
diplormrte Luftschiffer zu schaffen, von gutem Krfolge begleitet 
sein wird. 

Es wird zwar schwer fallen, dieser Aufgabe aller Orts freund- 
liche Aufnahme zuzusichern, «la Land und Unite so verschieden 
geartet sind und nicht einmal für andere Disziplinen ,z. II. Medizin) 
universelle Diplome bestehen. Ich will nicht mit einem tarnen 
«•si laudanta voluntas mein Referat schliessen, sondern mit einem 
• Gut Land- — dein Diplome 

Hint e r s t o i s se r , Hauptmann. 



Die Luftschiffahrt auf der Weltausstellung in St. Louis 1903 ) 



Von Seiten der Leiter der Ausstellung ist nun bestimmt und 
endgiltig beschlossen worden, auf «1er Weltausstellung IlHül einen 
Wettbewerb von LultschilTen und einen Luftst hiffcr-Koiigress zu 
veranstalten. I'm Ki linder zu V.rsuchen auf diesem Gebiete an- 



•l ll.rr Mark llnnncl, v-im fr--ai.--. hii-- J.t W. Itme-L llan; in St. Looi«, 



zuspomen, wcnlen Preise in Summe von / 200 (KM) für die erfolg- 
reichsten Bewerber ausgesetzt. In Anbetracht d« s bedeutenden 
Krfolgs. den Herr S.mlos-Dumont letztes Jahr in Paris mit seiner 
dreissig Minuten dauernden Fahrt um den Fiffeltburm errang, b«'i 
der er stets die Macht über sein Luftschiff behielt, wird der kom- 
mende Wettbewerb sicherlich bedeutemle Foi Ischritte aufweisen. 
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Die Veranstalter derselben wünschen, dass noch bessere Resultate 
als die von Santos-Dumont erzieh werden, und nur aus diesem 
Grunde ist der Preis so hnch bemessen. 

Als die Klassifizirung der Ausstellungsgegenstände durch 
Herrn Frederick J. V. Skiff, Ausstellungsdirektor, vorbereitet wurde, 
schloss er in die Abtheilung für Verkehrswesen, in die Gruppe 77, 
vier Klassen von Ausstellungsgegenständen ein, die sieh auf Luft- 
schiffahrt beziehen. Klasse 481 umfasst den Hallnnbau, sowie 
Proben von Lack, Körben. Ventilen, Netzwe rk und Seilen; ausser- 
dem Hilfsmittel zur Landung wie Anker und Schlepptau, Erzeu- 
gung von Wasserstoff und anderen leichten Gasen: und Kessel- 
ballons. Klasse IK2 bezieht sich auf Luftreisen, den Gebrauch von 
Ballons zum Studium der Atmosphäre, der Luftstrome, Wolken, 
der Temperatur in grosser Hohe, optischer Erscheinungen 
u. s. w. Dann auf Zeichnungen, Konstruktion in Fahrten, Dia- 
gramme, Photographien. Klasse 483 bezieht sich auf militärische 
Luftschiffahrt, militärische Fesselballons und Dazugehöriges ; Winden, 
Transporlwagen, Apparate zur Füllung. Klasse 484 umfasst Luft- 
schiffahrt , lenkbare Dallons und Steuervorrichtungen; Flug- 
maschinen. Schiffsschrauben , Drachen und Fallschirme. Diese 
vierte erwähnte Klasse in jetziger Zeil hat ein besonders ölTent- 
liches Interesse. 

Die Veranstalter der Ausstellung erkannten bald, dass die 
Luftschiffahrt eine der grössten Aufgaben für Lösung auf wissen- 
schaftlicher Grundlage biete, und dass diese Ausstellung ihren 
l'llichten der Welt gegenüber nicht ganz gerei ht werden würde, 
ohne die Luftschiffahrt zu unterstützen und ohne alle jenen, die 
in diesem schwierigen Gebiete bewandert sind, Gelegenheit zu 
bieten, die Ergebnisse ihrer Versuche vorzuzeigen. 

Das Experiment, des Herrn Santos-Dumont hat die Erfinder 
angeregt, aufs Neue diesem interessanten Problem nachzugehen, 
und der Wettbewerb auf der zukünftigen Weltausstellung wird 
einer der ungewöhnlichsten werden. Ein Kabeltelegramm von 
London sagt, dass Sir Hiram S. Maxim, der amerikanische Er- 
linder, sich bereit erklärt, nochmals / 100 UK) zu den grossen 
Summen zuzufügen, die er bereits für Luftschilfahrts-Experirnente 
aufgewandt hat, um in dem kommenden Kampfe zu siegen, sobald 
er sicher ist. dass der Preis so gross werden wird, wie man jetzt 
ankündigt. Mit Itücksichl hierauf hat Präsident David R. Francis 
von der Louisiana IWchase Exposition wie folgt geantwortet: 

Herr Maxim soll jede Sic herheit, die er wünscht, erhalten, 
sobald das Komitee für Luftschiffahrtsversuche den Plan für den 
Wellkauipf festgestellt haben wird Wenn er den Bedingungen 
der Theilnahme entspricht und ein Luftschiff erfindet, das sowohl 
der Leitung der Führer in der Luft gehorcht als Schnelligkeit ent- 
wickelt, so hat er das Hecht, als wirklicher Mitbewerber zu gelten. 

Die vollständige Summe von S 20» H lût) ist von dem Exekutiv- 
Komitee bereits bei Seite gelegt worden zu dem Zwecke, die 
Kosten des vorgeschlagenen Luitwettkampfs zu decken. Von dieser 
Summe sollen t UXMXMI den Preis bilden für erfolgreiches Man- 
üvriren in der Luft, $ fjOOlK) sind bestimmt zu Preisen für Wett- 



fahrten zwischen Luftschiffen! und t 50 (XXI zur Deckung der 
Kosten des Wettbewerbs. Wir finden Korrespondenz mit bekannten 
Sachverständigen in der Luftschiffahrt geboten und jedem Rathe 
in Betreff der Leitung des Wettbewerbs, der uns von diesen Autori- 
täten zugeht, werden wir nachkommen. Herr Sekretär Walter 
Ii. Stevens von der Ausstcllungsgesellseliaft theilt uns mit: »Die 
Empfehlung des Direktors der Ausstellung. Skiff, für den Lufl- 
schiffer-Wetlbewerb hat die allgemeine Zustimmung des ganzen 
Exckutiv-Komilees gefunden. Kein anderer Vorschlag für eine Aus- 
stellungseinzelheit hat so vollständigen und ungeteilten Beifall 
gefunden.« 

Das Kxekutiv-Komitee der Ausstellung hat zum Unterausschuss 
für den Wettbewerb und den Kongress Herrn Charles \V. Knapp. 
Besitzer der St. Louis Republic, und Nathan Frank, Vertreter der 
St. Louis Star, gewählt. Dieser Ausschuss hat Herrn Professor 
S. P. Langley, Sekretär der Smithsonian Institution of Washington. 
D. C ., und Octave Chanute von der Western Society of Engineers 
at Chicago, ausgezeichnete Männer der Wissenschaft, die der Luft- 
schiffahrt viele Dienste geleistet haben, eingeladen. St. Louis zu 
besuchen zu einer Besprechung über den Wettbewerb und des 
Lnltochiffahrts-Kongresses auf der Weltausstellung. Bei dieser 
Konferenz sollen nähere Beschlüsse gefasst und über eine geeignete 
Vertheilung der t 200(100 entschieden werden. Wahrscheinlich wird 
man auch einen Vorsitzenden für aêrostatische Veranstaltung zur 
Wahl empfehlen, i Folgt der Brief, den Professor Langley und Herr 
Chanute von dem Ausstellungs-Direklor Skiff erhielten.) 

Bei einer Zusammenkunft des Ausschusses der Louisiana 
Purchase Exhibition Company wurde beschlossen, dem allgemeinen 
Kollegium der Direktoren zu empfehlen, dass während der inter- 
nationalen Ausstellung in St. Louis l'.KKI ein Kongress von Lufl- 
scliiffahrern einberufen und ein Wettbewerb in den Lüften aus- 
geführt werden solle, und eine grosse Summe Geldes wurde dazu 
bestimmt, die Kosten des Kongresses und Turniers zu decken und 
die Preise zu bestreiten, die ausgesetzt werden sollen. 

Iter Präsident der Ausstellungs-Gesellschaft, welcher Vor- 
sitzender des Exekutiv-Koinilees ist. ernannte ein besonderes Ko- 
mitee von zwei Mitgliedern für Vorbereitung von Kongress und 
Wettkampf, die beiden Mitglieder dieses Komitees sind Charles 
W Knapp und Nathan Frank, Auf das Verlangen dieses speziellen 
Komitees hin und mit der Zustimmung des Präsidenten erlaube ich 
mir die Anfrage, ob es ihnen gelegen und angenehm erscheint, St. 
Louis an einem früheren Zeitpunkt zu besuchen, um mit diesem 
besonderen Komitee Rücksprache zu nehmen. 

Die Aussetzung einer so ansehnlichen Summe für die Förde- 
rung und Versuche der Luftschiffahrt hat ein sehr lebhaftes Interesse 
erregt, und viele Anfragen wurden per Post und Draht an die 
Oberleitung der Ausstellung gerichtet. 

Si kretäi Stevens meld' t, dass möglii In rweise zum wenigsten 
RH) Vormerkungen zu erwarten sein werden, und zwar seien durch 
dieselben wenigstens zehn Länder vertreten. 



L'nser Aprilheft ist von der Trauer umflort, die weil über 
Deutschlands Grenzen hinaus ganz insbesondere alle Interessenten 
für die Luftschiffahrt durrh den Heldentod des Hauptmanns Haus 
Bartsch v Sigsfeld ergriffen hat. Wir bringen ein Bild des 
unvergesslicben Forderers der Luftschiffahrt, welches gelegentlich 
einer Parade von einem seiner Kameraden mittel*! eines kleinen 
Apparates aufgenommen und vergrössert worden ist. Der Dahin- 
geschiedene liebte es nicht, sich photographiren zu lassen. Aus 
diesem Grunde ist uns leider kein seine edlen und freundlich 



ansprechenden Gesichtszüge wiedergebendes gutes Bild hinter- 
blieben. 

In ihrer düsteren landschaftlichen Stimmung zu dem unersetz- 
lichen Verlust jenes erfindungsreichen genialen Offiziers passend, 
bringen wir fernerhin die Gebäude-Anlagen des seit dem I. Ok- 
tober 1!H)I bezogenen neuen l ebungsplatzes des Königl. preussischen 
Luflschillcr-Bataillons in Reinickendorf-West bei Berlin. Im Winter- 
schnee eingehüllt gewährt uns Bild 1 einen Blick vom Observatorium 
der Ballonhalle aus auf den Wasserthurm, die Ställe und das 
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Bild 2 gibt von der anderen Seile her gesehen eine 
Ansicht der Ställe, der Ballonhülle und des Wasserthurms. Bild 3 
zeigt die Ballonhalle mit den rechts davon parkirten Fahrzeugen 
einer LuflschilTer-Abtheilung. Im vierten Bilde endlieh erblicken 
wir vom anspruchlosen märkischen Fichtenhain aus das idyllisch 
Oflizierkasino. der im Jugendstil eingerichtete behagliche 



Aufenthaltsort des Offizierskorps ausserhalb seiner Oienststunden. 
In nächster Nähe dieses militärischen Etablissements befindet sich 
auch das Königl. meteorologisch-aeronautische Observatorium. 
Diese aeronautischen Ccntren von Berlin sind milteist der Pferde- 
bahn in etwa 20 Minuten zu erreichen. %f 



(Alle Jie Afronautik berührenden Ein«cnduni?ro werden UieruuUr besprochen.) 



Exerzir-Resrlemenl .fur LulWhlfler, 17. Oktober 1901. Entwurf 
Berlin KM, Ernst Siegfried Mittler u. Sohn, Königl. 
Hofbuchhandlung. 115 Seiten. 11X15,5 cm. 
Die deutschen Exerzier-Reglements zeichnen sich bekanntlich 
«imnithch durch eine logische Anordnung des Stoffes und klare 
tone Ausdrucksweise aus. Das vorliegende Heglement reibt sich 
l iern allen anderen der deutschen Armee würdig an und wird 
jeden Soldaten erfreuen. 

K. 5. Einiges über I.uf tschifferei aus den Beilagen Nr. 36 
und Nr. 37 zur Allgemeinen Zeitung. Augsburg 13/14. Fe- 
bruar 1902. 9 Seiten. 24X32 ein. 

Ein in Deutschland* Luitschifferkreisen wohlbekannter Fach- 
mann gibt liier in («estait einer gefälligen Plauderei eine Reihe 
sehr zutreffender Gedanken über die Luftschiffahrt in leichtver- 
ständlicher Weise. # 

(•alseppe Gotta. Nuovi tipi di palloni dirigibili : applicazione 
teoriea e pratica di nuovi concetti. 30. Ottobre 1901. Voltri 
Tip. M. Sacerdole, 1901. 21 X 28,5 OB, Iß Seiten. 8 Figuren. 
Der Verfasser, welcher zwei Jahre der italienischen Luft- 

sfliifler-Ahtheilung angehört hat. bespricht in obiger Broschüre fünf 

verschiedene eigene Vorschläge von Luftschiffen. 

Aeronautische 

Prometheus. Jahrgang XIII. 17 und 18. 1902. 

Muedebeck. Santos Dumont's Versuche und Erfolge mit einem 
Luftschiff. 20X30 cm lti Abbildungen, II Seiten. Der 
Artikel bietet eine ziemlich ausführliche Darstellung der 
Versuche. 

We Umschau. VI. Jahrgang. 

Nr. 6. Ballon- und Flugmt 
Nr. 9. Dr. Richard Hennig. 
Katastrophe des Baiions •Benon». 

*rifi.tlflc American. 

Vol. LXXXV. Nr. 1« Ralloon and automobile match. Notiz. 
In Paris fuhren M. Farman und G. Leys in einem Ballon 
Von 151» cbm. von den Gaswerken zu Hueil aus, während gleich- 
nitig ein 12 IP Panhard-Auto. geführt von M. Cohen , mit -1 anderen 
Personen zur Verfolgung dieses Ballons abfuhr. Die Verfolgung 
wurde durch Hin- und Herfahren des Ballons in verschiedenen 
Luftströmungen erschwert. Als schliesslich das Aut in der Nähe 
<les l-undungsplaUcs bei La Brosse eintraf, war der Ballon bereits 
verpackt und mit dem nächsten Zuge nach Paris zurückbefördert 
worden. 

Nr. 21. M. Santos Du/monts plans to cross from 

Nice to Corsica. 
Betrifft den Plan. Ende Februar nach Cnrsika zu fahren, 
ihr inzwischen als verschoben angesehen werden kann. 

Vol. LXXXV1 Nr. 5. Two hundred thousand dollars in 

prizes for airships. 
Bei Gelegenheit der Weltausstellung in St. l-oiiis sind die 
Preise von 100 000 Dollars für das beste Luftschiff. 50000 Dollars 
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Folco — IIa Srhlo. Per Etosze bene augurate Vicenza. — Stab. 
Tip. L. Fabris, e. C. 17 X >*»* rm - 15 StÜea. 
Enthält eine kurze Besprechung der Erfolge von Santos 
Dumonl. 

Commission Permanent* Internationale d'Aéroaiiutluue. Statuts. 
Paris. Imp. A. Schiller, 1901. 15 X 24 cm, 11 Seiten. 

i Permanente Internationale d'Aéronautlo.ue. Sous-eom- 
du Brevet d'Aéronaulo. IK X 27 cm, 15 Seilen. 
Berichterstattung von Ed. Surrouf, die an anderer Stelle 
dieses Heftes eingehend besprochen wird. 

Baron Mare de VllUers da Terrage. Les Aerostiers militaires en 
Egypte. Campagne de Bonaparte 179S — 1801. Paris. Imp. 
G. Camproger, 1901. 14 X 22 cm. 1« Seiten 
Die Schrift bringt sehr eingehende geschichtliche Notizen 
über die Thätigkeit jener Aerostiers. welche durch die Seeschlacht 
von Abukir ihr Luftschiffer-Material verloren hatten und daher nur zu 
festlichen Gelegenheiten dreimal Monogolfieren anfliessen, während 
sie sonst zu anderweitigen Diensten herangezogen wurden. Die 
Broschüre enthält auch werlhvolle biographische Daten über die 
ersten Luftschiffer-Ofliziere sowie genaue Angaben über die erste 
französische Luflschiffer-Uniform. 

Bibliographie. 

für Preise zu Ballonweltfahrlen und 50000 Dollars zur Bestreitung 
der damit verbundenen Unkosten ausgeworfen worden. 
Nr. 0. Balloon outfit of the Sultan of Morocco. 
Der Sultan Muley Abdel Axis von Marokko hat von der 
Firma Surcouf in Paris einen Luftschifferpark gekaufL Der 
seidene Fesselballon hat innen ein Luftballone!, sein Kabel ist 
etwa 680 m lang. Die Aufhängung des Korbes und die Fesselung 
ist nach dem System von Hervé konstruirl. Die Füllung geschieht 
aus Gasflaschen mit komprimirtem Wasserstoff, der chemisch rein 
von den Mutilbard- Werken in Frankreich hergestellt und nach 
Marokko entsandt wird. 

Revue Ampere. Dezember 1901. Nr, 9. Santos Dumonl à la 
conference Ampère. 3 Seiten. 2 Abbildungen. — Emmanuel 
Aime. La navigation aérienne au XX siècle (Fortsetzung 
und Schluss). (i Seiten mil 4 Abbildungen vom Luftschiff 
von Santos-Dnmont. — Georges Latruffe, La traversée 
de la Manche en ballon. Ein kurzer Bericht des Luflschiffcrs 
über seine schneidige Fahrt über den Kanal. 

L'Aeroplille. Nr. 10. A. Besançon: Maurice Mallei, Bio- 
graphie jenes geschickten Luftschiffers. — H. de Graffigny: 
Une chaudière à vapeur d'ether. Beschreibung einer Kon- 
struktion von M. Desvignes de Malapert. 1 Figur. — 
A. Sallé: Antomobilisme aérien. — Commission inter- 
nationale permanente d'aéronautique. Sous-commission de 
l'intoxication par le jeaz. — Maurice Farman: Tourisme 
aérien. Von Rueil nach La Brosse am 28. September 1901. 
Beschreibung einer von einem Automobil verfolgten Ballon- 
fahrt mit Fahrkurven. Das Aut traf 1 Minute nach Abfahrt der 
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Biaenh»bn ein, «piche das nallonmnlcri.il nach Paris zurück- 
brachte. 

Frédéric I, Hoste: Ration dirigeable à corps rigide. 
L'Hosle glaubt, dass die Luftschiffahrt erst praktisch unit 
gefahrlos werden wird, wenn man zu einem starren Ballonkörper 
übergeht und den jel/l gebräuchlichen inneren l'cberdruck beseitigt, 
der xu leicht KU Katastrophen Veranlassung bidet, durch Versagen 
dieses l'eberdruckes, durch schnelle Gasverluste, inilem das (ias 
durch die Poren des Stoffes herausge prcssl wird und durch Itisse, 
die zufällig eintreten können oder in« Kriege durch Geschosscin- 
schläge verursacht werden. Alle diese Hebelslände werden beim 
starren System vermieden. Der Verfasser beschreibt sodann sein 
Projekt, bei welchem die Starrheit in einer horizontalen Längs- 
achse und drei senkrecht darauf befestigten Kreislichen besteht. 
Dieses einfache Gestell ist mit einer Ballonhülle überzogen, deren 
Spitze von einer schützenden Luftschicht eingehüllt wird. Der 
Ausdehnung und Zusammenzichung des (iases wird nach dem 
von Scott. 1799 vorgeschlagenen System durch zwei ein- bezw. 
ausstülpbare Taschen an der Unterseite des Ballons Cr. Inning 
getragen Das LnftsrhiiT hat zwei (iondeln mit Motoren, die starr 
untereinander verbunden sind. 

Antonin Roulade: L'Aéroslation à Lyon. — Bulletin 

de l aero-club : Sitzungsberichte vom 5, September und 

». Oktober. 

Nr, 11. \V. de Fonvielle: Emile Carton. Bio- 
graphie. — Bulletin officiel de l'aéro-club, Sitzungen vom 
,'i Oktober. 4. und 7. November 1901. — Commission per- 
manente internationale d'aéronaulii|Ue, sous-rnmmission du 
brevet d'aéronaulc. - M. F. auf ôrStK) m. Ballonfahrt von 
Ruril nach Thivars mit Kahrkurven. — Georges Blanche): 
L'aviateur Kress. — G. Géo: Cuisine pour aéronautes, 
système J. Balsan. — C. P. Mercier: Le statosrope Borde. 
— (t. Géo: l.e grand prix de IGUMIO fris, de l'aéro-club. 
Es hatten sich ausser Santos Du m ont noch Albert 
Schmutz, Firmin Bousson, Smitter und Louis Ilote 
nm diesen Preis beworben î — Le tour du monde aérien. 

Nr. 12. W. de Fonvielle: Antonin Bouladc. 
Léon Roulade, Biographien — Dr A. Hénoque: Rapport 
présenté » la commission d 'aerostation scientifique de 
l'aéro-club am 2. Dezember l'.HH. Der Rerichterslalter hat 
hei mehreren Fahrten die starke Vermehrung der rothen 
Blutkörperchen und des Sauerstoffes im Blut mit zunehmender 
Hohe festgestellt. — C. J. d'A. Sous-commission du brevet 
d'aéronaulc Berichterstalter F.. Surrouf. Fortsetzung.— 
Bulletin officiel de l 'aéroclub. — G'. Rlanchet: Le con- 
cours international d'appareils d'aviation. 

Der erste Jahres-Weltbewerb für Flugapparate fand am Lt. 
und II. November statt im Velodrom des Parc des Primes. Ks 
wurden :t Kategorien unterschieden. 1. Flugapparate, die im 
Stande sind. Menschen zu tragen. Fur diese Klasse konnte kein 
Preis ertheill »erden. 2. Flugapparate, die nicht von Menschen 
bestiegen werden können. A) Wissenschaftliche Apparate. Auch 
hier konnten die ausgesetzten Preise von 1000 fres. und Hm fres. 
nicht ertheill werden. Hervorgehoben wird indess ein Versuchs- 
apparal für Schrauben von Claude, dem zur Ermunterung 200 fres. 
bewilligt wurden. Ferner erhielt M. L'Hosle K«) fres. für eine 
Luf'-c hraulie und M. Itécheran iiO fres. für einen Vcrsuchs- 
npparat für Luftschrauben. In der Ablheilung R) (Spielzeuge) er- 
hielten Pichancourl den I. Preis von 11)0 fres. für einen Vogel 
mil schlagenden Flügeln. Mouron iO fres. für einen Sctiwehevogel 
nach Art von Lilienthal, und Mangln äO fres. für .Stödten- 
apparate. Die Kategorie 3 umfasste Drachen. A) Wissenschaftliche. 
B] Spieldrachen. Die wissenschaftlichen konnten nicht die vor- 



geschriebene Maximalhöhe von ôOO m erreichen: daher wurden 
auch hier keine Preise, sondern nur Aufmunterungen von je 150 fres 
in zwei Fällen ertheill. Rei den Spieldrachen erhielten M. Ulm 
I. Preis, 50 fres., M. James II. Preis. 20 fres., M. Dupat III. Preis. 
20 fres., M. Herbster u. Urea IV. Preis. 20 fres., M. Munier 
V. Preis, 20 fres. per nächste Welt bewi rb findet 1902 statt. 

L'Aéroslation au Grand - Pa lais, 10—20 décembre 1901. 

Bei der l. Automobil-Ausstellung in Paris hat auch dir 
Acronautik besondere Berücksichtigung gefunden. Als Glanzslür» 
derselben hing in der grossen Halle das von Tatin erbaute Luft- 
schiff des Herrn Deutsch. « La Ville de Paris > Das Kriejs- 
ministenum halle sodann eine sehr lehrreiche Ausstellung veran- 
staltet. Du hingen die Gondeln der Luftschiffe von Renard-Krebs 
und von Dupuy de Lome und eine grosse Anzahl Aquarelle, 
die Geschichte des Luftschiffes betreffend und zwar Darstellung 
der Fahrzeuge von Meusnier, 11. Giffard. Dupuy de Lome 
II ae nie in. Ii Tissandicr. Renaud -Krebs. Wo eifert, Schwan. 
Graf v. Zeppelin und Santos-Dumont. Oberst Renard erhielt 
für seine schöne Ausstellung die goldene Medaille. 

Von den Luftschiffer-Vereinen traten bei der Ausstellung des 
AProclubs die Dokumente über die Miltelmeerfahi t des Grafen 
de La Vaulx und eine Sammlung Diagramme von Hcrmile a 
Besançon hervor. Die «Société française de navigation aérienno. 
der älteste Luflschifferverein, liât te seine Zeitschrift ausgestellt ; der 
speziell aeronautische Maler Dumoulet eine Reihe seiner 
Schöpfungen «der Ai'rophile», war mit seinen Bünden gleichfalls zur 
Stelle. Weiter erwähnenswert!! isl noch die Ausstellung des Ballnn- 
kochapparales von Balsan. Der -Aéronautique Club, stellte sein 
Material aus und ein Statoskop von Bordé. In der wissenschaft- 
lichen Luftschiffahrt war Professor Cailletet der Hauplvertrelrr 
mit seinem Apparat zum Saucrstoffalhmcn in grossen Höhen, seiwn 
automatischen Luflentnehmern aus grossen Höhen und einem aul"- 
matisehen photographischen Apparat, der die Höhe anzeigt, m 
welcher jede Aufnahme erfolgt ist. 

Die aeronautische Industrie vertraten die Finnen Maurire 
Mallet — G. Yon, Surcouf suce. — Lâcha mb re, welche 
zahlreiches Material vorn Mittelmeer- Ballon und S a n t os- Dunum! 
Luftschiff ausstellten. Surrouf liess in der Aufstellung einen 
Ballon von 2001) cbm anfertigen und führte dabei alle die neueren 
Erfindungen an Werkslatlapparaten vor. Ks folgen dann einzelne 
Aussteller. F. L'Hoste mit einer Centrifugalkraftsuhruube, Rote 
u. s. w. und die Buchet-Motoren von Santos-Dumont, unter 
denen sich auch die zwei von (0 H* befanden, welche für das 
Modell Nr. 7 in Aussicht genommen sind, sowie der Motor von 
Mors von fi3 ff, welcher die - Ville de Paris, befähigen soll, die 
Leistung aller bisherigen Luftschiffe zu übertreffen. — Nekrolog«' : 
M. Turbiaux, der am 18. Januar 1871 Paris im Ballon verlies«, 
ist an Bord des -La Poste de Paris» gestorben. 

I/Aerophlle, 10« année. 1902. N« I. G. L. Pesce: L'ingénieur 
Forlanini. Biographie — Bulletin officiel de l'Aéro-Club — 
Henri de La Vaulx: L'Aéronautique maritime: Kin ein- 
gehender Bericht. — Carlos de Hostaing, Lisböa: Des- 
cription du ballon dirigeable «âéronare Brazil.. Kin aus- 
führlich beschriebenes Projekt, bei welchem zum ersten 
Male in der oberen Hüfte des Ballons Zwischenwände all« 
Seidenstoff geplant sind. Das mag theoretisch schön gedacht 
sein, in der Ausführung durfte aber die Dehnbarkeil der 
Hülle dem Ballonkörper bei solchen undehnbaren Zwischen- 
wänden eine nicht beabsichtigte eigentümlich eingeschränkte 
Form gehen. Nekrologie: Am HO. Dezember stirb van 
Roosbeck, der Schöpfer der Brieftaubenposl während der 
Iii ' ig. : un; \ mi Paris. 



Digitized by Google 



(»9 



L'Arroauutc 1901. Nr. 11. November : Enthält neben Sitzungs- 
berichten ein «Résumé historique do l'invention «le la pho- 
tographie aérienne par cerf-volant». 

Nr. 12. Dezember: Sitzungsberichte. 

I.'.lcruunute, 1902. Nr. 1. Januar: Mitglieder-Verzeichnis« der 
• Société française de navigation aérienne-, Kassenübersicht, 
Sitzungsberichte. — E. Turbiaux: Bericht der Heise von 
M. Turbiaux, LuflschlfTcr des Ballons .La Toste de Paris», 
Januar 1*71 ; Bericht des M Carailhon, eines Mitfahrenden 
und Bemerkung von M. Chéray, der ebenfalls an jener 
Fahrt betheiligt war. — Bericht des Blattes «l'eel en Maas, 
aus Vennuii vom 25. Januar IH'Ui übpr die Enthüllung eines 
Denkmals dort zum Andenken an die Landung des fran- 
zosischen Ballons «La Poste de Paris- am 1H. Januar IS71 
zu Mercelo bei Venraai. 

The Aeronautical Journal. Nr. 21. January 1902. Iiiram S. Maxim; 
Aerial Navigation by bodies licarier than the air. Der be- 
kannte Konstrukteur bekämpft die Baltonluftschiffahrt und 
hebt die Vortheile der Flugmaschinc hervor. - William 
Marriott: Atmospheric currents — K. S. Bruce: The 
scientific aspects of M. Santos-Dumont 's experiments. — 
Major Baden-Powell: The war balliMiii in South-Africa. — 
Memorandum concerning the use of the captive war balloon 
during the siege or Ladysmith by one of the Imperial light 
horse in Ladysmith during the siege. — The bouquet lo 
M. Santos-Dumont. — Meetings of the permanent inter- 
national aeronautical commission. — The international 
balloon ascents. — Notes. 

Dsn Wissen fur Alle, volkstümliche Vorträge und populär-wissen- 
schaftliche Rundschau, 24X32 cm. Kommiss.ons-Verlag : 
Moritz Perles. Wien 1. 

Dozent Dr. Carl Camille Schneider: Das Plugprohlem 
nut erläuternden Original/cit Inningen i. Eine in den Heften 
1 bis einschl. !l enthaltene populäre Darstellung. 

Kerne da Génie, XII. Jahrgang. Januar 1908. 

«Le génie en Chine», section d'aérostiers : befand sich in 
Tiintsin und später in Peking, ist nicht zur Entfaltung aeronau- 



tischer TbJltigkeit gelangt, hat jedoch in beiden Städten Aufsliege 
gemacht und dabei Photographien aufgenommen- Das geschah, um 
die l'eberlegenheit des französischen Luftschiffermaterials über 
dasjenige der Fremden darzuthun. — 2. Deburaux: Voyages 
aériens au long cours, dernier essai préliminaire aux voyages 
aériens d'exploration. Der durch seinen Plan einer aeronautischen 
Erforschung Afrikas sehr bekannte Verfasser i Pseudonym Dex) 
gibt hier eine eingehende Studie des technischen Thciles seines 
I nternehinens, von welchem wir an anderer Stelle eingehender 
berichten werden. — Elude sur l'emploi des perspectives et de 
Ii photographie dans l'art des levées du terrain Photographies 
en ballon, en cerf-volant etc. Verfasser spricht sich nicht günstig 
über die Verwendung zur Landesaufnahme aus. — «L'AéroMalion 
militaire en Espagne» (llluslr. aéron. MittheilungenK — In dem 
französischen Luflschiffer-ßalaillon erhallen die Aérosliers I. Kl. 
auf dem linken Arm einen gellüg« lten Anker und zwar: Pnler- 
ofliziere in fîold gestickt, Korporale, Handwerksmeister und Liitl- 
schiffcr-Sapeurs in rother Wolle gestickt. 

Jahresbericht des Verein* At'roelub für 1901. Wien. Verlag des 
Aéroclubs, HM 12, 11.5 X 20 cm, 55 Seiten, eine Abbildung. 
Wiener LunsrhitTer-Zeltunr, Jahrgang I. 1002. Nr. 1, März. 
Herausgeber Victor Silberer in Wien 21 X - 9 c ">, 20 Seilen. 
Diese vorliegende Zeitung hat keinen anderen Zweck, als die 
fortlaufende Chronik der Luftschiffahrt, welche die .Allgemeine 
Sporls-Zeilung • (desselben Herausgebers i ihren Lesern 
wöchentlich bietet, den speeiellen Anhängern der Luftschiffahrt 
und Flugtechnik in einem ausschliesslichen Fachblatle gesammelt 
und durch einzelne flugtechnische Beitrüge vermehrt monatlich 
vorzulegen. Es wird dadurch jedem, der für allen anderen Sport, 
den in umfangreicher Weise die bekannte Sport-Zeitung bietet, 
weniger Interesse hat, Gelegenheit geboten, nur den aeronautische 
Theil desselben zu beziehen. 

Inhalt der Nr. 1, März 1902: An die Leser; Dieses Blatt ein 
Bedürfniss; Der Drachenfallschirm ; Neues von Maxim; Flug- 
maschinen mit und ohne Ballon ; Die erste l.urtballonfahrt in 
England; Die Ausstellung in Sl. Louis; Vom Pariser Aeroklub ; 
Eine Todesfuhrt: Santos Dumonl in Monaco; Notizen; Literatur; 
Briefkasten. 
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Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 
Bildung und Konstitution der Wolken. 

Von Prof. With. Traten. 



Die ganz besondere und so überaus wichtige Rolle, 
welche der Wasserdampf unter allen Konstituenten unserer 
Atmosphäre spielt, verdankt er dem Umstände, dass er 
als Dampf nur in beschränktem Muasse einen gegebenen 
Raum zu erfüllen vermag. Während wir in einen 
abgeschlossenen Raum von den übrigen gasförmigen 
Bestandteilen der Atmosphäre schier so viel hinein- 
pressen können, als wir wollen, ist der Hinfuhr von 
Wasserdampf sehr bald eine (irenze gesetzt. Haben wir 
einen abgeschlossenen Raum über Wasser, so wird von 
letzterem ein Theil in Dampdorm in den darüber befind- 
lichen Raum übergehen, bei einer gewissen Dampf- 
erfüllung des Raumes hört aber jede weitere Verdampfung 
auf, wir nennen dann diesen Raum «gesättigt», und es 
lehrt die Erfahrung, dass dieser Maximalbetrag des auf- 
genommenen Dampfes allein abhängt von der Temperatur 
des Raumes, von der Anwesenheit anderer Gase aber 
völlig unabhängig ist 

Vom Standpunkte der kinetischen Gastheorie er- 
scheinen diese Thatsaehen leicht verständlich; es ist ja 
nach ihr ein Austausch zwischen den im Dampfe hin- 
und herlliegenden Molekülen und jenen, welche sich aus 
der Fliissigkeitsoberflüche loslösen, eine Notwendigkeit. 

Da im Innern eines Gases oder Dampfes die Zahl 
der Moleküle, welche auf die Flächeneinheit aufstossen, 
dem Drucke des Dampfes e proportional, also Ce ist, 
und andererseits aus der Flüssigkeitsoberflüche eine 
bestimmte Zahl von Theilchen herausfliegt, so wird es 
gewiss einen Dampfdruck e 4 geben, bei welchem auf 
die Flächeneinheit der Oberfläche aus dem Dampfe ebenso 
viel Moleküle Ce 0 aufprallen, als aus der Oberfläche 
heraustreten. Dies ist der Dampfdruck der «Sättigung». 

Solange der Dampfdruck c über der Flüssigkeits- 
oberfläche kleiner ist als e 0 , haben wir Verdampfung 
der Flüssigkeit. Wir kennen aber auch den umgekehrten 
Vorgang. Niehl bloss das flüssige Wasser, auch das 
Kis verdampft und auch über einer Eisfläche können 
wir einen Dampfdruck der Sättigung herstellen; wie die 
Erfahrung lehrt, ist derselbe aber kleiner als bei Wasser 
von derselben Temperatur. Dringen wir somit ein Eis- 
stück von 0° in einen Raum, der über Wasser von 0° 



gesättigt war, so werden aul die Flächeneinheit des 
Eisstückes mehr Theilchen aufprallen, als sich von ihr 
losrissen, es findet Massenvormehrung, Kondensation auf 
dem Eisstücke statt; es ist, wie wir uns ausdrücken, 
für das Eis der Raum mit Dampf «übersättigt». Die 
grossen, stets dem Winde entgegen wachsenden Hauch- 
reifbildungen, wie man sie auf den Gipfelstationen so 
vielfach beobachtet hat, bilden eine schöne Illustration 
dieser That sache. 

Wir sehen schon hier den Begriff der «Sättigung» 
als einen relativen, je nachdem wir Wasser in fester 
oder flüssiger Form verwenden. Aber auch bei flüssigem 
Wasser vermögen wir den Dampfdruck der Sättigung 
durch Beimengungen (/.. B. gelöste Salze) zu modifiziren, 
und selbst bei reinem Wasser ist er abhängig von der 
Oberflächengestalt, welche wir der Flüssigkeit geben. 
Die Zahl der die Oberfläche verlassenden Wassertheilchen 
hängt ja von den Kapillaritätskräften ab, wir können 
diese letzteren aber nicht bloss durch Beimengungen, 
sondern auch durch Verstärkung der Krümmung der 
Oberfläche verändern. Je stärker die Krümmung der 
Wasseroberfläche, um so leichler vermögen die Wasser- 
theilchen die Oberflüche zu verlassen, um so mehr werden 
aus derselben heraustreten und um so grösser wird der 
Dampfdruck der Sättigung sein müssen. Lord Kelvin 
hat zuerst für diese Abhängigkeit einen analytischen 
Ausdruck abgeleitet. 

• Zunächst scheint es nun allerdings, dass wir es 
hier lediglich mit einer recht interessanten, theoretischen 
Spielerei zu thun haben, der keinerlei praktische Be- 
deutung zukomme. In Wirklichkeit ist dies durchaus 
nicht der Fall, wir haben vielmehr in der freien Atmo- 
sphäre tatsächlich dampferfüllte Luft und stark ge- 
krümmte Wasserflächen nebeneinander und sehen so bei 
den Wolken den früher erörterten Fall praktisch realisirt. 
Auch hier sprechen wir dann von «Uebersättigung. der 
Luft, können dies aber nur, solange wir als «gesättigt» 
einen von ebenen Wasserflächen begrenzten Raum 
defmiren, welcher bei der gegebenen Temperatur keinen 
Wasserdampf mehr aufzunehmen vermag. In Wahrheit 
hängt ja der maximale Dampfgehalt eines bestimmten 
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4. Das Offizier-Kasino. 



Kascrncment des Königl. preussischen Luftschiffer- Bataillons 
in Reinickendorf-West. 
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Raumes ganz von seiner Begrenzung, von der Krümmung 
ilor vorhandenen Wasserflächen ab. 

In der That sehen wir jn auch die Kondensation 
bei Febeischreituug des Sättigungspunktes an den ebenen 
Begrenzungen des gesättigten Raumes oder an den in 
ihm sehwebenden Slauhtheileheii vor sich gelten i Ver- 
suche von Aitkeni und Wilson bat experimentell gezeigt, 
dass in völlig staubfreier Luit, also bei Fehlen von 
Kondeirsationskernen, auch noch nach beträchtlichem 
Ucberschreiten de« Sättigungspunktes keine Kondensation 
eintritt. In der freien Atmosphäre können es daher 
auch nur die Stauhtheilcben .sein, an denen Kondensation 
des Dampfes möglich ist. .le grösser die Theilchen, 
um so früher wird Kondensation eintreten, je kleiner sie 
sind, um so später, um so mehr wird die Luft -übersättigt, 
werden. In der freien Atmosphäre wird somit zuerst 
an den grünsten in der Luft vorhandenen Staublheilchen 
Kondensation eintreten, es werden sich um diese Kerne 
Tröpfchen bilden, und es wird diese Kondensation in 
dem Momente erfolgen, in dem die Luft für diese gegebene 
Tröpfehengrösse gesättigt ist. Für eine ebene Wasser- 
fläche würde solche Luft stets übersättigt - erscheinen, und 
wenn wir als relative Feuchtigkeit das Vcrbällniss des that- 
süeldiehen Dampfdruckes e zum maximalen Dampfdruck 

i'„ über einer ebenen Wasserfläche deliniren ^- j, dann 

sehen wir, dass relative Feuchtigkeiten, die 10()",o um 
einen gewissen Betrag überschreiten, nicht bloss moglieb, 
sondern unmittelbar vor der Kondensation in der freien 
Atmosphäre theoretisch sogar stets vorbanden sein sollten. 

Es hat nun ganz den Anschein, dass, wenn durch 
irgend eine l'rsaehe, sei es Wärmeentzug, Aufsteigen 
■1er Luft oder durch Mischung die erste Trüpfchenbildung 
erfolgt und damit gleichzeitig jener Dampfdruck erreicht 
ist, bei welchem Tür die gegeliene Tröpfchengrösse 
Sättigung der Luit vorhanden ist, dann auch ein Gleich- 
gewichtszustand bestehe. In Wirklichkeit ist dies indessen 
nicht der Fall, jener Zustand ist Ihatsüchlich ein labiler, 
der auch nur ganz kurze Zeit liest eben kann. 

Denken wir uns, dass ein neugebildetes Tröpfchen 
noch eine geringe Vergrösserung seines Volumens erfahre 
im Allgemeinen wird dies stets der Fall sein), dann ist 
für den grösseren Radius die umgebende Luft übersättigt 
und eine immer weiterschreilende Kondensation auf den 
Tröpfchen win! die Folge sein, bis schliesslich jede 
l.ebersütligung verschwunden ist. Wollten wir uns aber 
Iröpfchen von ungleicher Grösse nebeneinander vor- 
stellen, so wird am Verlaufe des ganzen Prozesses wenig 
Keiüidert. Solange für die grossen Tröpfchen die um- 
gebende Luft übersättigt ist, wird an ihnen weitere 
Kondensation stattfinden, für die kleineren Tröpfehen 
s ^ird dagegen die Luft relativ trocken werden, sie werden 
verdunsten, und die grösseren werden auf Kosten der 



kleineren anwachsen. Ks war wohl zuerst A. Dock, 
welcher auf diesen letzteren Frostend aufmerksam gemacht 
hat. Das in sich noth wendige Anwachsen einmal ge- 
bildeter Tröpfchen wurde erst jüngst von K. Mache 
klar gelegt. 

So sehen wir die Febersuttigung doch nur als eine 
ganz vorübergehende und allein vor dem Iteginn der 
Kondensation mögliche Erscheinung. Mit Deginn der 
Kondensation wird durch rasches Anwachsen der Tropfen 
sehr bald die normale Sättigung erreicht. 

Wir hätten uns den Prozess der Wolkenbildung 
somit folgender Maassen vorzustellen: zunächst Zunahme 
der relativen Feuchtigkeit, Erreichung eines Werlhes 
von über 100" ... hierauf erstes Entstehen kleinster 
Tröpfche.i, die nun aber rasch anwachsen, wobei die 
Feuchtigkeit auf 100*. ; o zurück sinkt. Bei eventueller 
weilerer Fortdauer der l'rsaehe für die Kondensation 
Win) dann ein langsames weiteres Wacbslhum der 
Tröpfchen inmitten gesättigter Luft stattfinden. 

So liefert das Phänomen der Wolkenbildung vom 
theoretischen Gesichtspunkte ans mancherlei interessante 
Probleme. Leider ist dem gegenüber das Bcobaehlungs- 
niaterial, das wir zur Prüfung der Theorie zur Verfügung 
haben, ein recht dürftiges. Gibt es thatsäehlich l'eber- 
sältigung in der Atmosphäre? Wir vermögen gegen- 
wärtig auf diese Frage keine Auskunft zu erlheilen und 
leider sind unsere Instrumente zur .Messung der Feuchtig- 
keit so wenig verlässlich, dass die Beantwortung der 
Frage nur sehr schwer möglich wäre. Sie bleibt vor- 
läufig ein dringendes Bedürfnis«. 

Etwas besser steht es wohl run unsere Kenntnisse 
Uber die Wassertröpfchen selbst, doch liegt auch in 
dieser Deziehung nicht allzuviel Beobachlungsmaterial 
vor. Ist auch die Thalsache, dass wir es mit Tröpfchen 
und nicht mit Bläschen zu thun haben, völlig sicher 
gestellt, so können wir doch über die Grösse der Tröpfchen 
kaum mehr sagen, als dass der Durchmesser derselben 
der Giössenordnung nach etwa 0,ir_> mm beträgt. Fnd 
was den Gehalt einer Wolke an Wasser in Tropfenform 
anbelangt, so sind die Messungen von Conrad das 
Einzige, was uns gegenwärtig vorliegt. Sie ergeben bei 
dichtestem Nebel nuit IK m Sehweite i einen Wasser- 
gehall von ö g pro Kubikmeter Wolkenluft. Mit wach- 
sender Sehweite nimmt der Gelruit der Wolken an 
flüssigem Wasser sehr rasch ab, sodass er bei KO m 
Sehweite mit 0,38 g so ziemlich an der Grenze der 
Des t im m harke i t anlangt. 

Systematische weitere Bestimmungen des Wasser- 
gehaltes wären voir hohem Werlhe, besonders wenn 
gleichzeitig Bestimmungen der Sehweite und der Tropfen- 
grö.-se vorgenommen würden. Der Verfasser dieser 
Zeilen korrnte theoretisch zeigen, dass die Sehweile direkt 
dem Badius der Tröpfchen und verkehrt dem Wasser- 

S 
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gehalt der Wolken proportional ist. Kinc Bestätigung 
dieser Beziehung durch direkte Beobachtungen wäre 
gewiss nicht ohne Interesse. Sind auch derartig«' Mess- 
ungen im Ballon nicht leicht, so scheinen sie doch nicht 
ausserhalb des Bereiches der Möglichkeit zu liegen. Wir 
würden durch sie allein erst in die Lage versetzt, uns 
eine wirklich klare Vorstellung von der Konstitution einer 
Wolke zu machen. Der Verfasser dieser Zeilen hat es 
versucht, nach dieser Richtung hin einen Hinblick in die 
Verhältnisse einer Wolke zu gewinnen. Kr kam zu dem 
Resultate, dass bei dem dichtesten Nebel mit Tröpfchen- 
durchmesser von 0,01 mm und 2,s.g Wassergehalt proKubik- 
centimeleretwaô3(J0 Tröpfchen auf 1 ccm. Wolke entfallen, 
woraus sich Tür die Distanz zweier Tröpfchen O.Ii mm 
ergibt. Bei einem heftigen Platzregen würden wir einen 
Tropfendurchmesser von etwa 1 mm, einen Wassergehalt 



des Kubikcentimeter von 10 g anzunehmen haben und 
dementsprechend nur 0,02 Tropfen pro Kubikcentimeler 
und eine Distanz der Tropfen von 37 mm erhalten. 

Auf Sicherheit machen diese Zahlen gewiss keinen 
Anspruch, sie wollen nur über die (irössenordnung orien- 
tiren. Für viele meteorologische Fragen wären verläß- 
lichere Angaben gewiss erwünscht und man sollte dalier 
bei Ballonfahrten und bei Aufenthalt auf Bergen doch 
auch den oben angedeuteten Problemen, wo diess.thunlich 
ist, einige Aufmerksamkeit zuwenden. 

Auch zweifellose Konstalirung üherkalteter Tröpf- 
chen gehört noch zu den dringendsten Bedürfnissen der 
Wolkenlehre. Ilaben doch die deutschen Ballonfahrten 
eigentlich nur ein einziges derartiges Beispiel (Fahrt vom 
1». Okiober 1893) zu Tage gefördert. 



Internationale aeronautische Kommission. 



VorlHuflger Bericht Ober die internationale Ballonfahrt 
am .">. Dezember liMM. 

An der internationalen Fahrt betheiligten »ich die Institute: 
Paris (Trappe*!, IlhalaisMeudon, Slnmburg, Berlin Aeronautisches 
Observatorium, Berlin. Luflschiffer-Bataillon, Wien. Pawlawsk bei 
St. Petersburg und Blue Hill Observatory bei Boston ; Amerika . 

l'eber die Auffahrten liegen folgende vorläufige Resultate vor : 

Trappe*. 1. Registrirballon: Aufstieg 6*a.. Landung bei St. 
Ksutille. canton de Deurdan. Tmp. am Buden — 1*. Max -Hohe 
14 380 m. Min.-Tmp. -72,9*. 

2. Registrirballon : Aufstieg 81« 14. Landung bei Bretigny 
(Seine-et-Oisei. Tmp. am Boden — 3°. Ma*.-Höhe H H00 BL Min.- 
Tmp. --75,8*. 

ChalaU>Meudou. Registrirballon: Aufstieg 8 h . Landung bei 
Fleurv-Merogis iSeine-et-ütse). Tmp. am Boden — 3*. Max-Höhe 
Um m, Min.-Tmp. - 73.1«. 

KtnwKbanr I.E. 1. Registrirballon : Aufstieg 7» 31, Landung 
bei Urheis, Kreis Schlcllstadt. Tmp. am Roden— 2". Max.-Höhe 
8680 m. Min. -Temperatur — 30,6*. 

2. Registrirballon : Aufstieg 7»' 45; wurde bis jetzt noch nicht 
aufgefunden. 

Berlin, Aeronautisches Observatorium. I. Gefirnisster Baum- 
wollballon: Aufstieg I]* 32. I-andung bei Dahme. Tmp. am Boden 
-5.4*. Max -Hohe 70.34 m. — 38,7". 

2. Gummiballon: Aufstieg 8*18, Lamliing bei Oross-Bahren 
bei Sonnenwalilc. Tinp. am Boden — 4*. Max. -Hohe MX) Bl, 
— 62,8». 

3. Bemannter Ballon. Beobachter: Herren Bersrm und Klias. 
Ahrahrt 8* 18, Landung 4h 43 p. bei Hohlen i Böhmen). Tmp. am 
Boden — 4*. Grossie Höhe t>620 m, tiefste Temperatur —30*. 

Berlin, Liiftsihiffer-Bataillori, Bemannter Ballon. Beobachter: 
Oberleutnant de le Hoi. Abfahrt 8*65. Landung Bh>SQ bei Heincrs- 
dorf-Sehwedt. Tmp. am Boden —3.4*. Grossie Höhe 760 m 
-7.8». 

Wien. 1 Bemannter Ballon mit Oberleutnant Stauber und 
Dr. Kxner Abfahrt 7'' 26. Landung 2*46 bei Czakathurn in Ungarn. 
Tmp. am Boden 0.8". Max -Höbe 3841 m. Min -Tmp. -12* in 
17(H) m Höbe. 

2 RcfWlrirballon Aufstieg 8b. Landung bei W. Neustadt 
Tmp am Boden 1*. Max.-Höhe 8920 m. - 40». 



Pawlowsk bei SI. Petersburg. Ks wurden Drachen zutn 
Steigen gebracht, die eine Höhe von 1530 m bei — 9.8° erreichten 
dieselben blieben 4 Stunden in der Luft. 

1 Registrirballon: Aufstieg 9» 15, Landung bei Jam Jshori 
Tmp am Boden — II*. Max -Hohe 3120 m. Min.-Tmp —14.7'. 

Boston, Blue Hill Observatory. Herr Rotch halte die Ciüte. 
an dem internationalen Ballontage auch auf seinem Observatorium 
in Amerika Drachen zum Steigen zu bringen. Dieselben stiegen 
in den Mittagsstunden des 5 Dezember auf und blieben 2 Stundin 
in der Höbe. Grösste Höhe 1343 m. Tmp. - 9.9« bei nördlicher 
Windrichtung. Die tiefste Temperatur mit —ff* wurde in 8l)Ü ■ 
Höhe gefunden. 

Die europäischen Ballons stiegen suinnillich im Gebiete einer 
ausgedehnten Anticyclone, deren Gentrum über Deutschland lagerte, 
während eine Zone tiefen Drucks im Norden der britischen Inseln 
sich erstreckte. L'eber Amerika lagerte ebenfalls ein Hochdruck- 
gebiet nördlich der grossen Seen. Tiefer Druck dagegen über dem 
Atlantischen Ocean. 

Vorläufiger Bericht Uber die Internationale Ballonfahrt 
am 9. Januar 1002. 

An der internationalen Fahrt betheiligten sich die Institute: 
ChaJais-Meudon. Paris (Trappes), Strassburg. München. Berlin 
1. Aeronautisches Observatorium. 2. Luftschiffer-Bataillon. Wien. 
St. I'etersburg-Pawlowsk und Blue Hill Observatory bei Boston 

l'eber die Auffahrten liegen folgende vorläufige Resultate vor: 

t'haliils-Mcudo«. Registrirballon : Aufstieg 8h, Landung in 
St. Leonard bei Heims (Marnei. Tmp. am Boden 1*, Max.-Höh« 
11405 m, Min.-Tmp. — 83, 1*. 

Trappes. I. Registrirballon: Aufstieg 5*22. Landung in Raday 
bei Damery (Marne). Tmp. am Roden -j- 1', Max.-Höhc îaooo m. 
Min -Tmp. —81.4*. 

2. Registrirballon : Aufstieg 8*0.-,, Landung bei Margny . Marne) 
Tmp. am Boden 0,4*. Max -Höbe 15870 m. Min -Tmp. —82.2". 

StrasNOurtr L E. 1. Registrirballon: Aufstieg 7I>54, Landuiif 
bei Schorndorf in Württemberg. Tmp. am Boden — 4,4°. Max.-Höbe 
8100 m. Min.-Tmp. —42,8". 

2. Bemannter Ballon: Kührer und Beobachter : Prof Dr. Hergesell 
Abfahrt 11»23. Landung 2*25 he. Neuhofen bei Schwäbisch H»« 
in Württemberg. Tmp. bei der Auffahrt - 0,2». Grösste Höhe 2900 m, 
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Min.-Tmp. —0,9». Außerdem wurden luftelektrischc Messungen 
gemacht. 

München. Von der Kömgl. LuftsehilTer- Abtheilung wurde ein 
Ballon aufgelassen, worüber aber bis jetzt noch keine Destillate 

Berlin. Aeronautische« Observatorium. 1. Von 2 Ballons- 
sondes, die um 6i>43 und 7>'13 aufgelassen worden sind, ist bis 
jetzt noch keine Nachricht eingelaufen 

2. Bemannter Ballon. Führer und Beobachter: Herren Berson 
und Elias. Abfahrt Hl>55a„ Landung um D>42p. des folgenden 
Tages bei Zurawka, Kr. I'irjahn. Südrussland. Tmp. bei der Auf- 
fahrt — 3.ir. Grösste Hohe am 0. Januar .3400 m. tiefste Tempe- 
ratur —4,3°. Grösste Höhe am MX Januar 1830 m. tiefste Tempe- 
ratur — 15,1". Dauer der Fahrt 2Kh-l7ni. Biese lange Fahrt hat 
sehr interessante Ergebnisse gezeitigt. Der Ballon konstatirte cin- 
und dieselbe Wolkenschicht, deren obere Grenze sieh höher und 
hoher hob, je weiter die Fahrt nach Osten ging, lieber der Wolke 
batte auf der ganzen F.rstreckung der Wolkenbank Temperatur- 
Inversion, unter starker allgemeiner Abkühlung der betreffenden 
l.uftmasse, statt. Ferner zeigte sich auf der ganzen F.rstreckung 
d<r Fahrt eine Sprungschicht frir die Windgeschwindigkeit und 
Windrichtung; unterhalb und in den Wolken herrschte reiner 
Westwind, oberhalb jäh einsetzender WNW- bis NW-Wind. 

3. Druchenballon von 10'iXa.m. bis 4M p.m., unten 2,!l", bei 
300 m 0°, bei 750 m —3,5°. bei 8<» m -r 1.5° an oberer Wolken- 
grenze, zugleich beträchtlich stärkerer Wind WXW. unten WSW. 
Die Höhe der l'mkehrschicht wechselte wiederholt zwischen 300 
und «10 m, wahrscheinlich durch Wogenbildung veranlasst. 

Berlin, Luflschiffer-Bataillon. Bemannter Ballon, Beobachter : 
Oberleutnant llildebrandt. Abfahrt H>'5i, Landung 4>>10 beim 
Truppenübungsplatz bei Weissenburg. Grösste Höhe (>77 m. Weitere 
Beobachtungen konnten nicht gemacht werden, da das Aspirations- 
thermometer durch Kindringeu von l'apierschnitzel versagte. 

Wien. 1. Unbemannter Ballon: Aufstieg Hl-, Landung mitten 
im Neusiedler-See: die Daten sind in Folge dessen verwischt. 



2. Bemannter Ballon mit Seiner Kaiserlichen Hoheit F.rzherzog 
Leopold Salvalor und Hauptmann Hinterstoisser. Abfahrt 7 t >30t 
Landung nach ö Stunden bei Fünfkirchen. Tmp. bei der Abfahrt 
+ 2°. Grösste Höhe 2500 m. Min.-Tmp. ±0». 

3. Bemannter Ballon mit Oberleutnant von Hermann und 
Dr. Konrad. Grösste Höhe 41«K) m. Min.-Tmp. — ll)°, 

Herr Hauptmann Hinterstoisser. den die hohe Temperatur 
am !). Januar interessirte. unternahm am 13. Januar nochmals 
eine Freifahrt. Abfahrt 7 h 35, Landung bei Kaja nach 4 Stunden. 
Max -Höhe MX» m, Min.-Tmp. — 14», Tmp. bei der Abfahrt -f 3°. 

Fnwlonsk bei St Petersburg. Am «. Januar wurden Drachen 
zum Steigen gebracht ; dieselben erreichten eine Höhe von 1880 m 
bei — 11° und blieben 3 Stunden in der Luft. 

Am !(. Januar wurden wiederum Drachen aufgelassen ; diese 
stiegen lit») m hoch (Min.-Tmp. —SI" und hielten sich 4 Stunden 
in der Luft. 

Der Hallon-sonde, der am !). Januar aus St. Petersburg auf- 
gelassen wurde, stieg in Folge eirtes .Missgeschicks nur 80— 3t) m 
hoch. 

In Amerika stiegen auf dem Blue Hill Observatory wiederum 
Drachen auf; dieselben erreichten eine Höhe von Holl m mit einer 
Min.-Tmp. von 12.4". Temperatur- und Feiichligkeits-I'mkehrungen 
wurden mehrfach beobachtet. Auch eine sprungweise Aenderung 
der Windrichtung und Windgeschwindigkeit. 

Die meisten Fahrten in Europa fanden diesmal in einem 
ausgedehnten Hochdruckgebiet statt, dessen Kern ungefähr über 
den Alflen lagerte und das sich langsam nach Norden zu abdachte, 
lieber den Sordküsten Kuropas lag eine ausgedehnte Depressions- 
zone ; die St. Petersburger Aufsliege erfolgten in diesem Nieder- 
druckgebiet. In Amerika lagerte in der Nähe des Blue Hill Obser- 
vatory ein Hochdruckgebiet von geringer Ausdehnung (704 mm', 
während der Druck nach Westen und Osten zu ziemlich schnell 
ahnahm. In der folgenden Nacht gelangte die im Osten lagernde 
Depression zur Herrschaft. Prof. Dr. Hergesell. 



H. Hergesell: Drachenaufstiege auf einer Hergstation. Meteor. 
Zeitaehr. IK, S. 572—573. l'.Ktl. 

Die Bedeutung der Drachen für meteorologische Forschung 
tritt immer stärker hervor. Di r Gedanke, das Herabbringen der 
Aufzeichnungen aus grösserer Höhe dadurch zu erleichtern, dass 
man auf einen Berg steigt und von hier aus die Drachen empor- 
srhickt, liegt ja nahe und ist auch ausgeführt worden, z. B. ISiW 
von Assmann auf dem Brocken. Immerhin sind neue Versuche 
dieser Art stets freudig zu begrüssen, schon allein deshalb, weil 
sie uns die hierbei auftretenden Schwierigkeiten besser kennen 
und meistern lehren. 

Die Schwierigkeiten, welche Prof Hergesell antraf, als er 
»m 14. und 15. November vorigen Jahres auf dem Grossen 
Btlchen in den Vogesen II4K5 m hoch) Drachen steigen liess, 
waren recht betrübende, da eine Windgeschwindigkeit von etwa 
15 m pro Sekunde herrschte. Am eisten Tage misslang der 
Versuch denn auch völlig; drei starke Hargrave-Drachen rissen 
ab. Am zweiten Tage gelang es, einen Drachen 5 Stunden in 
«1er Luft zu hallen. Trotzdem 1O0O m Kabel abgelassen wurden, 
wurde eine relative Hohe von nur 230 m. also eine Seehöhe von 
es. 1700 m erreicht. Bisher wurden nur ganz einfache Hilfs- 
mittel, z. B. eine Handwinde für das Kabel benutzt, so dass Prof. 
Bergestll mit Bücksicht auf die ungünstigen Nebenumslände 
«■ Experimente für sehr aussichtsvoll halt. 

Hei dieser Gelegenheit wurde auch eine interessante Wolken- 



Beobachtung gemacht. Parallel dem Gebirge bildeten sich Cumulus- 
wolken, welche trotz der starken Luftbewegung ganz still standen; 
sie mussten sich also beständig neubilden. Offenbar herrschte 
eine absteigende Luftbewegung über den Thälern, und es bildeten 
sich wahrscheinlich an der Flanke des Gebirges Wirbel mit 
horizontaler Achse, die an ihrer dein Bheinlhal zugekehrten 
Seite einen aufsteigenden Luflstrorn und Cumuluswolken hervor- 
riefen. 

Patrick Y. Alexander: Sounding the air by Hying machines 
controlled by Hertzian Waves. The Aeronaut. Journal 7», 
S. 5'.). 1901. 

Verfasser ist bekanntlich eifrig bemüht, das Programm der 
internationalen aeronautischen Kommission auch in England 
durchzuführen. Die hierfür ungünstige Lage Englands hat sich 
bereits darin gezeigt, dass mehrere Simdirhallons ihr Bode im 
Meere gefunden haben. Alexander ist nun auf den originellen 
Gedanken gekommen, ungefesselle Flugapparate von unten mit 
Hilfe von elektrischen Wellen in ihrer Bichtung zu beeinllussen 
und eventuell sogar an ihren Ausgangspunkt zunlckzuleilen. 

Die Beschreibung sowohl der elektrischen Strömung als 
auch der Flugapparate selbst ist leider so kurz ski/.zirl, dass man 
daraus kein ganz klares Bild der Vorgänge erhält. Die Flug- 
maschine selbst, die mit einem kleinen Motor versehen ist, hat 
sich bereits gut bewährt; es handelt sich dabei natürlich nur um 
ganz winzige Instrumente. Eine Beemllussung durch elektrische 
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Wellen hal man anscheinend bis auf 3» km Entfernung naeh- 
MÎm können, «lie Vereuchc sind aber noch nicht abgeschlossen. 
J. M. Pernter: Meleorologwche Optik. Lieferung I. Wien und 

Uipzig iW. Braumüllcr) 1902. Erscheint in na. 10 Liefe- 

runden à Mk. 1.80. 

Im Ballon ist bisher wenig meteorologische Optik getrieben, 
obgleich sich gerade hier die schönsten und cindriickrcirhslen 
IMiänomcne zeigen und obgleich die lielcgetthcil zum Studium hier 
vielfach besonders günstig ist. Der Grund liieiTrtr liest wohl 
grösslen Thcils darin, dass dieses (iehict der Physik der Atrnin 
iphftre in physikalischen und meteorologischen I,chrliürhcro wenig 
oder gnrnicht berücksichtigt wird. Das Pernter'sche Werk 
verspricht diesem l'ebelstande abzuhelfen. 

Die Behandlung des Stoffes wird so eingerichtet, dass neben 
der genauen und exakten llesehreilmng der KiseheinniiK stets, 
soweit nur möglich, eine leicht vei stündliche Erklärung gegeben 
ist. I'eberdies winl das Hauptaugenmerk der gründlichen Theorie 
j.-.ler Erscheinung zugewendet. 

Das Werk zerfallt in vier Abschnitte. Der erste behandelt 
die scheinbare (iestalt des Himmelsgewölbes und die damit zu- 
sammenhängenden Krscheinimgeii. der zweite bespricht diu Phano- 
monc, welche den gasförmigen Itestandtheilen der Atmosphäre 
zu verdanken sind i< iestalt von Sonne und Mond am Horizonte. 
Kimmung. Luftspiegelung und Kala Morgana. Scintillation •. Der 
dritte Abschnitt ist den Erscheinungen gewidmet, welche von den 
nicht regelmässigen Trübungen der Atmosphäre herrühren (Ring- 
ersrheinungen, Kriinze. Nebelbild. «Hrockengespensl», •Heiligen- 
schein«, llegenbogen. Färbungen der Wölken). Der vierte Abschnitt 
eioiterl die Krscheinungen. welche durch die stets vorhandenen 
sehr kleinen Theilchen der Atmosphäre bewirkt werden i blaue 

l'ai lie .1. - II. Is l'i ai isali in, he..-' eile ■,„■„>•.,;, Um ltd 

roth, Purpurlicht und Vlpenglüheni. 

K. Kehcel und lt. Assmann: Die Fortschritte der Physik im Jahre 
1902. Halbmonatliches Litteraturverzeichmss. Erster Jahr- 
gang. Preis Mk. 4.-. Braunschweig (Fr. Vieweg und 
Sohn). 18» 

l'nabhängig von der späteren Berücksichtigung in den 
Jahresberichten der < Fortschritte der Physika soll dieses l.itle- 
raturverzeichniss die Titel und Zitale aller aul physikalischem 
delude erfolgenden in- und ausländischen Publikationen, Meli 
Materien geordnet, möglichst schnell bekannt geben. 
A. L. Rotrh: Meteorological observations with kites at sea. 
Science 14, S. 85« 397. 11)01. Ref. in Das Wetter 19, 
S. 1», '20. 1908. 

Berichtet über Drachen-Aufstiege während der achttägigen 
Feherfahrt von Boston nach Liverpool. Im Anschlüsse hieran 
regt Verfas-er an, eine Expedition auszurüsten, um mit Drachen 
die hQberen Luftschichten in den Tropen oder in den Passat- 
reg Ionen zu untersuchen. 

II. Bn ' IXHti lS Vorläufige Berichte über die internationalen Ballon- 
fahrten am 6. Sept., it. dkl., 7. Nov., & Dez. 1901. Meteor. 
Zcitschr. 1». 8. 34, 86, 72. 1992. 

W. N. Shaw: Scientific Rldboruhg. Naturels. 224- 22fi. 1902. 

Allgemeiner Idierhlick über die neueren Forschungen. Die 
ih-ulsche Kritik Assmann, Hcrson) an den Beobachtungen 
Glaiaher'l wird anerkannt. 

M. Fariniin: Phenoim-nc« mctéorologiiiiies observés en ballon. 
Bulletin de la Soc. aslron.de France. Mars 1909. S. (M — 141. 
Interessante Beobachtungen über entgegengesetzt gerichtete 
l.ufl st ■ .Urningen, l'nreg.-lmii-sigkeit der vertikalen Temperatur- 
vertheihing und Temperatur in den Wolken; die Thatsachen sind 
alM-r keineswegs so überraschend neu, wie der Verfasser glaubt. 



W. von Beznld: I eher die Darstellung .1er Lurtdrm kverthcilung 
durch Diuckllächen und durch Isobaren. Sep.-Abdr. des 
Arclii.es Necrl.md des sciences exaclesct nat. 1901. 12 >. 
Behandelt u. A. die jetzt so gebräuchliche Darstellung der 

Liifldruckverlheilung in grösseren Höhen durch Isobaren und weist 

aur die fiefnhf zu weitgehender Schlussfolgeruugen aus den- 

sellN-n hin. 

<;. II. r i mi um und W. Meinardus: Der grosse SlauMall vom 9. bis 
12. Mär/ 1901 in N..rdafrika. Süd- und Mitteleuropa. Ab- 
band), d. Kgl l'renss Meteor. Instituts 8, S. 1-1«. 190!. 
Ks ist der Nachweis gebracht, dass es sich nicht um kos- 
mischen Staub handelt, sondern um Staublranspoit von Afrika 
bis narh den dänischen Inseln Das Studium dieser Erscheinung 
ist daher auch für das Wesen der Luflzirkulalion wichtig. 
P, Ocrnmk: üeber ElcktmitSlszerstteuung bei Föhn. Meteor. 
Zcitschr. 19, S. 7.-1-77. 1902. 

Bei Föhn ergaben sieh besonders hohe Zerslreuungswertlie 
und l'cbcrwiegen .1er negativen Zerstreuung. Die hierdurch be- 
dingte Schwankung des normalen Luftpolenlinls. sowie die Zunahme 
des Ozongchalls erklaren vielleicht die subjektiven Sensationen 
in lebenden Organismen bei Föhnlnft. 

F. Linke: l'cbcr die Bedeutung auf- und absteigender Luflslröme 
für die atmosphärische Elektrizität. Annalcn der Physik 
I] 7, S. 231—23.1. I1KI2. 
Theilweise enthalten im vorigen Hefte dieser Zeitsrhr. S. :tû 
K. Masch: Intensität und atmosphärische Absorption »klinischer 
Sonnenstrahlen. Schriften d. naturw. Ver. f. Schleswig- 
Holstein 1*, S. 2<57— 905. 1901. 
A. Niebcrar: Ein Beispie! für die Wirheibewegungen in Cumulus- 
wolken. Meteor. Zcitschr. 1», S. 87. 1908. 
Interessante Beobachtungen über Umbildung von Wölken. 
<L Buehnitr: Bericht über den Vi rlauf des drillen internationalen 
Wetlerschiess-Kongresses zu Lyon am lö. Di. und 17. No- 
vember 1901. (iraz 190*, Il S Ref. Meteor- Zcitschr. I». 
S. 39 u. 4l>. I!HI2. 

Der Kongiesa seheint weniger stürmisch und enthusiaslis. Ii 
als die vorigen verlaufen zu sein, aber die meisten Theilnehmer 
haben offenbar die llolfnung auf Erfolg des Weiterschiessens noch 
nicht aufgegeben. 

ST. Kkbolm: Väderleken under ir 1901. Sep.-Abdr. aus: Ymer. 
PNU. s. 1—81. 
Die Wilternngsgcschichlc von 1901 ist besondes durch den 
warmen und trockenen Sommer interessant. Da zur Erklärung 
derselben vielleicht später auch die meteorologischen Vorgänge 
in den oberen Luftschichten herangezogen werden, so sei auf die 
Ekholm'sche Darstellung schon jetzt hingewiesen. 

R. Assmnnn. Die meteorologischen Verhältnisse während der 
Todesfahrl des Hauptmanns v. Sigsfeld am 1. Februar 1908 
Sonder-Abdr a Das Wetter«. 1901, lieft 2. 8 S. 
Als langjähriger Freund und Arbeitsgefährte v. Sigfrid"» 
widmet auch Assmann dem Verstorbenen einen warm empfun- 
denen Nachruf und knüpft daran einige Bemerkungen über OH 
ganz ungewöhnliche Wetterlage an diesem Unglückstage. Da da» 
Weller schon in den Mitlheilungen von Dr. Linke Seite üfi 
dieses Helles] eingehend besprochen ist, begnügen wir un» darnil. 
hier die Lufldriickverlheilung am Erdboden und in «WO in aus 
Assmann's Arbeit mit gütiger Erlaubnis« des Verfassers wieder- 
tngeben. 

Ks isl sehr interessant. dass die Druckverlheilung in 2öt«> in 
Höhe von tkl an der Erdoberlläehe fast gar nicht abweicht ; 
namentlich die Druckcentrcn haben sieh fast garnicht verschoben. 

Verfasser theilt ferner die Ergehnisse eines Drachen-Auf- 
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Wetlrrkart«- mm I. Kgteeto iwiï. » Uir Vormilt»»*. 

alleges his 21im> in) vom llerliner Aeronautischen Observatorium 
am Spätnachmittage des 'M. Januar mit. Aus der Yergleichung 
ii>T Messungen vom Hl. Januar und 1. Februar wird der Schills» 
gezogen, «ilass dem ungewöhnlich hohen barometrischen Maximum 
u-rsehiedene geschichtete, schräg abwärts verlaufende Luft- 
strömungen mit ihren Folgezuständen der Isothermic und geringen 



UoNnn hi 2.V.KI m llr.lio am l. t'nhruir lim*, h l'hr Vormittag«. 

relativen Feuchtigkeit entstammen, deren untere (irenzp. ilureh 
die audi von den LuflsrhifTern beobachtete, in Wogen angeordnete 
Wolkendecke gegeben war; iilmr tien Niederlanden aber dürfte die 
starke llöhenstromung bis zur Friloberllitche berabgereieht und 
hierdurrh zur Vermehrung der Windgeschwindigkeit in den tieferen 
Schiebten un ht unbelriiebtlirh beigetragen haben-. 




Aeronautische Photographie, H tilf s Wissenschaften und Instrumente. 

t 

Prüfung von photographischen Momentverschlüssen. 



Von 

K. t. BaiwiiK, M Hachen 
Mit 6 Abbildungen. 

Der Luftsehiffer ist bei seinen Aulnahme n ausschliess- vermehren 
lieh auf die Benutzung des Momentverschlusses an- 
gewiesen, sowohl wegen des Mangels einer stabilen Unter- 
lage für seine Camera, als auch wegen «1er fortwährenden 
Bewegung seines Standortes zu den pholographischen 
Objekten. Da er zudem mit sehr verschiedener Beleuch- 
tung zu rechnen hat, von grell beleuchteten Wolken- 
bildern bis zu grau in grau erscheinenden Landschaften, 



i 



AMiiMnng 1. 

ist für ihn eine genaue Kenntniss der tJülc und Eigenart 
des ihm zur Verfügung stehenden Momentverschlusses, 
soferne er stets möglichst gute Resultate erzielen will, 
wohl recht wünschenswert!!. 

Knde 181»9 brachte iThe Amuteur-Photographer» die 
Angabe einer sinnreichen und einfachen Methode, um die 
Schnelligkeit von Momentverschlüssen zu erproben. Ks 
hiess dort: «Hin Zweirad wird umgestellt, so dass es 
auf Lenkstange und Sattel ruht, und in einer Lage, wo 
es die Sonne trifft, gut befestigt ; ein Ouecksilberthenuo- 
meter wird hierauf an eine Speiehe des Hinterrades ge- 
bunden, so dass die Kugel auf den Rand zu liegen 
kommt. Hinter die Quecksilberkngcl bringt man einen 
Streifen schwarzen Sammets, um die Kontrastwirkung zu 



Da man die l ebcrselzung des Rades kennt, 
lässl sich die Geschwindigkeit von 2 LVsec. leicht be- 
messen: mau exponirl auf das drehende Rad und missl 
auf dem Negativ den Kreisabschnitt, den der weisse 
Strich am Rande, der von der Ouecksilberkugel herrührt, 
beschreibt.» 

Dieser Versuch wurde, wie Abbildung 1 zeigt, in 
der oben beschriebenen Weise ausgeführt ; nur wurde 




AM.il.lun» 2. 

der Sammelstreifen weggelassen und dafür das Thermo- 
meter so an der Radspeiche befestigt, dass die Kugel als 
Hintergrund nicht die weisse Felge des Hinterrads, 
sondern eine graue Mauer bekam; die Umdrehungs- 
geschwindigkeit wurde unter Zuhilfenahme einer cTempir- 
riir- direkt am Hinterrade gemessen (die Zeit für 
20 Iii, indem die Anschläge eines an diesem befestigten 
Drahts! iickes gegen den Rahmen des Fahrrades gezählt 
wurden. - Der Versuch gelang gleich aufs erste Mal be- 
friedigend: Der von der beleuchteten Quecksilberkugel 
beschriebene Strich ist auf dem Bilde deutlieh zu er- 
kennen (er liegt auf dem von der Fahrradketle gebildeten 
Dreieck, unterbrochen durch die von der Pedalachse zur 
llinlerradachse führende Rahmeiislrcbe), und der frag- 
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liehe «Kreisabschnitt» (Sektor) konnte somit ohne Weiteres 
gemessen werden (Zentrum für denselben die Hudachse i. 

So sehr nun dieses Verfahren sieh durch seine Einfach- 
heil auszeichnet, schien es doch nicht recht geeignet zur 
Veranstaltung einer grösseren Versuchsreihe, wie ich 
sie auszuführen mir vorgenommen hatte. Denn diese 
Aufnahmen können einleuchtender Weise nur im Freien 
gemacht werden und nur bei Sonnenschein, und ist 
auch ihre exakte Ausführung schwierig: einmal ist es 
bei Handbetrieb gar nicht einfach, das leichte Bad in 
genügend gl eich massiger I'mdrehungsgesch wi udig- 
keit zu erhallen, und ebensowenig leicht ist es, den 
Apparat genau gegen das Had zu orïentiren, so dnss die 
optische Achse des erslcren in die Verlängerung der 
Radachse zu liegen kommt; dies ist aber nolhwendig, 
um bei der Verwerthung der Bilder nicht Fehler durch 
schiefe Projektion zu erhalten. — Daher wurde für die 
im Folgenden beschriebenen Prüfungen eine genauere 
und bequemere Methode gesucht und auch bald gefunden 
durch Anwendung eines durch einen Kickt romolor be- 



untersuchendeii Apparate eine andere Einstellung nicht 
zuliess, und dafür ziemlich starke Einblendungen ge- 
nommen (8 bezw. f.2Hi. Sodann wurde der Ventilator 
mit den zwei eingeschalteten Glühlampen in Gang ge- 
setzt, mit einer Tempiruhr die Zeit für 20 U. gemessen 
und jeweils während dieser 20 I'. «lie Momentaufnahme 
gemacht. Eine der so gewonnenen Photographien zeigt 
Abbildung 3, Sümmtliche Aufnahmen wurden unter 
mögtielMt gleichen Bedingungen gemacht (gleiche 
Helligkeit «1er Glühlampen, Empfindlichkeit der Platten, 
Lichtstärke der Objektive, Grösse der Einblendung, Luft- 
feuchtigkeit u. s. w.i: die Notwendigkeit hiervon wird 
später zur Sprache kommen. — 

Verwerthung der Photographien: Wie aus Ab- 
bihlung 3 ersichtlich, fehlt zu den beiden abgebildeten 
Sektoren das Centrum: um nun die Sektorwinkel zu 
messen, konnten die Kadieu für je zwei gegenüberliegende 
Sektoren als Kreisdurchmesser durchgezogen werden, 
und daraus ergibt sich der oben erwähnte Vortheil, «lass 
man ohne Weiteres den mittleren Winkel für die 




o 



Abbildung 3. 

Iiiebenen Zimmervenlilators (Abbildung "2>. Die an 
diesem angebrachten Aenderungen ergeben sich aus der 
Abbildung von selbst, und ist nur zu erwähnen, dass der 
elektrische Strom den beiden (ilühlampen durch Schleif- 
ringe und Federn, auf und neben der Mot«>rachse monlirt, 
zugeführt wurde. — Hiermit war vor Allem eine Vorrich- 
tung geschaffen, die ein vom Sonnenschein unabhängiges 
Arbeiten im Zimmer und eine genauere Feststellung der 
["mdrehungsgesehwindigkeit ermöglichte, die aber 
auch die durch ungenaue Orientirung der photo- 
graphischen Camera entstehenden Fehler unschädlich 
macht, wie wir alsbald sehen werden. — Der so abge- 
änderte Ventilator wurde in einem verdunkelten Zimmer 
aufgestellt, in etwa 5 m Entfernung in gleicher Höhe die 
pliotographische Camera mit dem zu untersuchenden Ver- 
schluss, die mit ihrem Sucher gegen den Ventilator nur 
soweit orienlirt wurde, dass die Bilder ungefähr auf die 
Mitte der photographischen Platte kommen mussten. 
Die Bilddistanz wurde für » eingestellt, da einer der zu 



AHhilitang 4. AhbiMun» 5. 

beiden Sektoren «'rhält, also Fehler, die durch ungenaue 
Orientirung der Optischen Achse gegen die Kreisebene 
und das Kreiszenlrum der Glühlampen auf der betreifenden 
Aufnahme vorhanden sind, ausschaltet. 

Alle Photographien wiesen in Folge der Wahl von 
sehr hell leuchtenden (Wühlampen t Glühlampen für <>o Volt 
bei 1 10 Volt vorhandener Spannung) sehr scharfe Ränder 
der Sektoren auf. sodass für die nun vorgenommenen 
Winkelmessungen ein mittlerer Fehler von nur 6' anzu- 
setzen ist. — Die so erhaltenen Winkelwerthe durften 
jedoch nicht ohne Weiteres für die Berechnung der Ver- 
schlussgeschwindigkeilen verwendet werden :' denn olfen- 
bar erhält man bei dieser Versuchsanordnung auf den 
Photographien die Bilder von Sektoren, die auf jeder 
Seite um 0,5 Glühlampenbreilen, also im Ganzen um 
1 Glühlnmpenbreite zu lang sind, da es ja nur auf die 
Länge «les von der «Mittellinie' der Glühlampen er- 
zeugten Sektors ankommt; daher wurde für jedes ver- 
wendete Glühlampenpaar auch noch eine > Korrektions- 
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aufnähme* bei stehenden Glühlampen i Abbildung ii ge- 
macht und die daraus erhabenen minieren Winkel von 
den Sektorwinkeln siiblrahirt. (Dass sich bei dieser 
Methode auch Sektoren von < 180" noch verwerthen 
lassen, zeigt Abbildung :*>.) Die so gewonnenen Wert he 
sind in «1er folgenden Tabelle I zusammengestellt: 
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Bemerkungen: 
Zu Kolonne 1: Die Apparate A. H. ('. und D haben 
Bruns- Verschlusse; C nod D riud Apparate, die lür 



Hallon-IMiotograrnmctrie in Gebraueh sind. Die Apparate K 
und F haben Kastman- Verschlüsse. Diese (! Apparate 
sind schon seit mehreren Jahren in Gebraueh iGcbrauehs- 
dauer der Verschlüsse, siehe später). Der Apparat G 
hat einen Linhof- Verschluss, ungebrauchtes Kxemplar. 
Lin hol" und Bruns haben zur Frzielung des Gcschwin- 
digkeit-wechscls eine Bremse (Anpressen einer Leder- 
scheibe), Eastman verschiedene Anspannungen der 
Feder, die den Verschluss bewegt. 

Zu Kolonne III: Diese Bezeichnungen sind gleich- 
lautend mit den auf den belrelTenden Begulirvorrich- 
liingen angebrachlen Bezeichnungen: Zwisehenstelluugen 
zwischen den angebrachten Marken wurden nieht zu den 
Versuchen herangezogen. 

Zu Kolonne IV: Die Verschiedenheit der Zeilen für 
2o U. sind ziirüekzuführen auf Spannungsschwankungen 

in der elektrischen Leitung und verschiedene Krwärmungs- 
grade des Vorschallwiderslandcs am Kleklromolor. letztere 
bedingt durch verschieden lange Dausen während der 
einzelnen Aufnahmen, bei denen zur Schonung der Glüh- 
lampen der Ventilator ausgeschaltet wurde. Beabsich- 
tigt ist der Zeilunterschied bei der Aufnahme G 5 ( Aeu- 
derung des Verschalt Widerstandes i. um nicht einen Sektor 
von < 225° zu erhallen. Der mittlere Fehler lür die 
tempirten Zeiten beträgt - 0,1 Sek. 

Zu Kolonne V: Die Werlhe gehen die um den 
Betrag der «Korreklionsaufiiahmen- berichtigten Sektor- 
winkel in Dogenminuteii an: die Korrektionsaulnahmen 
sind am Hude der Tabelle angeführt. Die Aufnahmen ¥2 
und '.i bedurften keiner Korrektion, da diese auf die 
Hingangs beschriebene Weise unit Zuhilfenahme des 
Fahrrades, Abbildung 1 \ aufgenommen wurden und hier 
die Lichtquelle als punktförmig betrachtet werden kann. 
Der mittlere Fehler beträgt, wie bereits erwähnt, für die 
Winkelmessungen + 6'. und in Folge dessen für die um 
die 'Korrektionen berichtigten Werthe (A I — G 5) + 8,4'. 

Zu Kolonne VI: Aus den lür Kolonne IV und V an- 
gegebenen mittleren Fehlern ergibt sich für diese Kolonne 
als mittlerer Fehler 0,0008 Sek i Finget ragen wurden 
in diese Tabelle nur Aufnahmen bis zu 0,2 Sek. Ver- 
schlussgesch windigkeit.) 

Zu Kolonne VII: Hier stehen die Werthe der Ko- 
lonne VI auf hundertste! Sekunden abgerundet, ent- 
sprechend den in der Praxis massgebenden Zeitunter- 
schieden. — 

Bevor wir nun diese Tabelle besprechen, sei vor- 
ausgeschickt, welche Anforderungen au einen Moment- 
verschluss für -gewöhnliche Momentaufnahmen, wozu 
für diesen Fall auch die Ualloiiaufnahinen zu rechnen 
sind, in Betracht kommen: 

10 Anfangsgeschwindigkeit (grüaiste Geschwindig- 
keit). Dieselbe soll nicht mehr als 0,01 Sek. betrafen: 
bei guter Beleuchtung wird dieselbe auch bei der dem je- 
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weiligei] photographischen Apparate entsprechende «mitt- 
I eren Einblendung« noch gewöhnlich anwendbar sein, und 
manche Milder, dir l>ci langsamerem Verschluss das un- 
angenehme Prädikat • verwackelt • erhalten DiOssteo, 
werden 1mm dieser Vers« hlussgescliwindigkeil noch scharf 
ausfallen. 

b) Seh lussgcseh wind ig keil ikleinsle Geschwindig- 
keit). Dieselbe soll nicht mehr als 0,2 Sek. betragen; denn 
schon bei 0,1 Sek. Geschwindigkeit ist es schwer, den 
Apparat freihändig ruhig genug zu halten. Diese Ge- 
schwindigkeit soll also der Versehluss haben, wenn seine 
Regulirvorricht ung auf der letzten eingezeichneten Marke 
steht. 

e) Geschwiudigkeitswechsel (von der grünsten 
bis zur kleinsten Geseliwindigkcit i. Die verschiedenen 
Vemchlussgeschwindigkcitcn sollen in einein In-stimmten 
Verhältnis* zu einander und zur Anfangsgeschwindigkeit 
sieben, und dieses Verhältnis* soll auf der Begulirvor- 
richlung durch die Anwendung entsprechender Bezeieh- 
iiungen erkenntlich gemacht sein. Für die Art dieses 
Verhältnisses lassen sieh verschiedene Vorschlage machen: 
zwei derselben seien hier vorgebracht: I. «lie Geschwindig- 
keitsänderung (oder, was das Gleiche ist, die Aenderuug 
der Belichtungsdauer) soll bei jeder Marke sich um einen 
bestimmten konstanten Helms; «1er vorhergehenden 
Marke gegenüber ändern, z. 13. um O.Ol Sek. In diesen 
Kalle würden die Marken an der Stellvorrichtung mil den 
Zahlen O, 1, 2. 3 u. s. w. zu versehen sein, die dann be- 
deuten würden iz. B.): Ihm" der Marke 2 ist die Belich- 
tungsdauer um 0,02 See. länger als bei der Marke 0. 2. 
Die Belichtungsdauer soll bei jeder Marke doppelt so 
lang oder doppelt so kurz sein, als bei der vorher- 
gehenden. In diesem Falle würden die Marken au der 
Stellvorrichtung mit den Zahlen 1. 2. 4. H u. s. w. zu 
versehen sein, die dann bedeuten würden (z. B.s: bei der 
Marke 2 ist die Belichtungsdauer doppell >n gross als bei 
der Marke 1. Diese letztere Anordnung bätle einen sebr 
grossen Vortheil. zu dessen Erklärung ich kurz von den 
Bezeichnungen der Blendenöffnungen sprechen muss: 
Bisher wurde die Blendenöffnung allgemein mit dem Ver- 

. ... . Bilddistanz ... I f 

lialtmss fll — — bezeichnet":. , -- u. s. w.), 

Blendendurchmesser 10 lb 

in neuerer Zeil aber kommt eine der Praxis mehr Rechnung 

tragende Blendcnbezeicbuung in Gebrauch, die darauf Itcruhl ; 

die verschiedenen Blenden nach den ihnen zukommenden 

relativen Exposit ionszeiten (unter Annahme gleicher 

Beleuchtung I zu bezeichnen; so gibl z. lf. Steinbeil der Ex- 

f . f 

|H>silionszeil bei der Blende . und somit der Bende r 

10 10 

selbst die Bezeichnung 1, in Folge dessen der Blende 
rj die Bezeichnung 2. der Blende J die Bezeichnung 
4 u. s. w.. und besagt diese Bezeichnung also, dass 



irgend eine Blende dem Objektiv die halbe Lichtstärke 
der vorangehenden i grösseren'! mal die doppelte Licht- 
stärke der nachfolgenden ( kleineren i gibl, oder mit an- 
deren Worten, -dass irgend eine Blende die doppelte 
Belichtungsdauer «1er vorhergehenden {grösseren) und die 
halbe Belichtungsdauer der nachfolgenden (kleineren) bei 
gleichen Licht verhüllnissen bedingt . Nehmen wir nun die 
an zweiler Stelle vorgeschlagene Vcischlussgeschwindig- 
keitsbeaeichnung als vorhanden an, so besagt diese, 
•dass irgend eine Verschlussgeschwindigkeit die halbe 
Belichtung der nachfolgenden i kleinerem und die doppelte 
Belichtung der vorangehenden (grösseren) Verschluss- 
geschwindigkeit bei gleichen Licht Verhältnissen verursacht'. 
Ks wäre also mit dieser Bezeichnung eine Verschluss- 
bezeiehnung geschaffen, die an Stelle des bisherigen 
Herunitastens ohne Weiteres und stets, wie heute schon bei 
der Wahl der Blende, eine ziffernmüssige Anwendung 
der erforderlichen Vcrsrhlussgeschwindigkcit ermöglichen 
würde. Welch grosse Vortheile diese Möglichkeit für die 
Praxis hätte, bedarf keiner weiteren Ausführung. — 

Nach Vorausschickung dieser an einen Verschluss 
zu stellenden Anforderungen komme ich nun zur Be- 
sprechung der Versuchsergebnisse selbst, an der Hand 
von Kolonne VII der obigen Tabelle I. 

ai Anfangsgeschwindigkeiten: Die grossie An- 
fangsgeschwindigkeit weist Apparat (i auf und ist der- 
selbe somit in dieser Beziehung als der beste von den 
hier geprüften zu bezeichnen. Die Verschlüsse I) und F 
stehen an der Grenze des hier Zulässigen. 

h) Schlussgeschwindigkeiten: Dieselben sind bei 
allen Verschlüssen mit Ausnahme von F und F zu lang- 
sam: bei 4 Apparaten bewegt sich der Verschluss über- 
haupt nicht mehr, wenn seine Bremse auf der vorletzten 
bezw. letzten Marke sieht. 

ci Gesehwindigkeils Wechsel: In dieser Beziehung 
herrscht im Allgemeinen Verachtung jeglicher Begel! 
Ks stehen weder die verschiedenen Geschwindigkeiten 
ein und desselben Verschlusses in irgend einem Ver- 
hültniss zu einander, noch diejenigen der verschiedenen 
Verschlüsse gleichen Systems, noch die verschiedenen 
Systeme. Ebensowenig haben die Bezeichnungen auf den 
Stellvorrichtungen irgend eine Beziehung zu den durch 
diese Einstellungen bedingten Geschwindigkcilsündcrungcn: 
E und F haben wenigstens allgemeine Bezeichnungen 
erhalten iläsl. middle, slow 1 : dafür gehen A, B, ('. und D 
so weil, noch l'nlerabtheiliingeu zwischen den ein- 
zelnen Marken anzuordnen! 

Im Einzelnen (Kolonne VII i: 

A hat bereits bei der 2. Marke die zulässige Grenze 
überschritten; die übrigen 8 Marken sind in Folge dessen 
werthlos. B. Der Geschwindigkeitswechsel tritt erst bei 
der 4. Marke ein: dieser und der nächste Sprung brauch- 
bar, von da ab werthlos. C. Der Geschwindigkeitswechsel 
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beginnt erst bei der 7. Marke. Dieser Sprung ist zu 
gross; von da ab werthlos. I) zeigt innerhalb der ersten 
Ii Marken keinerlei Geschwindigkeit.« Wechsel, von da ab 
werthlos. K. Die Geschwindigkeitsuuterschicde zwischen 

2 und 3 sind brauchbar, da aber zwischen 1 und 2 
kein Unterschied, zu wenig Spielraum im Ganzen. 
F. Der Geschwiiidigkcitsuntcrsehied ist klein (die erste 
Marke uuszuprobiren wurde leider versäumt). G. Der 
Geschwindigkeitswechsel beginnt erst bei der i. Marke. 
Dieser Sprung ist brauchbar, der nächste zu gross. Von 
da ab werthlos i Zeiss empfiehlt letzteren Verschluss 
wie folgt: «. . . . Als besonders gute Ei gen s chad heben 
wir hervor seine verhültnissmässig grosse Geschwindig- 
keit von Wioo-'/iso Sek., seine .... verhältnissmässig 
sichere Rcgulirbarkeit in der Geschwindigkeit . . . .> 
Krsteres Irifl't, wie aus der Tabelle hervorgeht, zu; letz- 
teres dagegen nicht, wenigstens nicht bei dem hier ge- 
prüften Exemplar). — 

Ich weiss wohl, dass kritisiren leichter ist als 
besser machen; jedoch glaube ich, dass hier sich ver- 
hältnissmässig leicht Besseres machen liesse, und zwar 
ohne Erhöhung der Kosleu, auch für diese -mindere 
Sorte- der Verschlüsse, die hier geprüft worden ist (an 
guten Verschlüssen der -besseren Sorte» mangelt es 
nicht; doch sind dieselben an Handcameras nicht 
recht anzubringen und auch verhältnissmässig zu tbeuer). 
Es wäre wohl schon Besseres vorhanden, wenn auch der 
Amateur-Photograph grössere (durchaus berechtigte) 
Anforderungen an solche Verschlüsse stellen würde (von 
Konstruktionsvorschlägen enthalte ich mich hier selbst- 
verständlich). — 

Noch zweier weiterer Ergebnisse aus dieser Prüfung 
sei Erwähnung gethan: Aus der Kolonne VI obiger 
Tabelle ersieht man den merkwürdigen Umstand, dass 

3 von den geprüften Verschlüssen ihre grösste Ge- 
schwindigkeit nicht bei der Anfangsstellung der Brems- 
vorrichtung haben, sondern dass dieselbe trotz des (üusser- 
licheni «Anziehens- der Bremse, wenn auch nur um kleine 
Werthe, noch zunimmt (siehe die Aufnahmen B 2, G 3, 
und I, D 21. Ferner gestattet diese Prüfungstnethode, 
einen vorhandenen Unterschied zwischen Oeffnungs- und 
Schlicssungsgeschwindigkeit eines Verschlusses festzustellen, 
und zwar an den Längenunterschieden der unscharfen 
Anfangs- und Endtheile der Sektoren. Einen solchen 
Unterschied weisen die Bilder des Apparates G auf und 
ist diese Erscheinung wohl darauf zurückzuführen, dass 
der Verschluss Ii einen aulfallend geringen loten Gang- 



vom Moment der Auslösung bis zum Moment des Sch- 
önnens hat, sodass die beweglichen Verschlussthcilc abo 
noch Bichl gleicht Örm ige Geschwindigkeit in dem 
Augenblick erlang! haben, da sie bereits Licht in die 
Camera eintreten lassen. Praktisch wird sich dieser 
Umstand darin äussern, duss für schwache Beleuchtungen 
die Verschlussgcschwindigkeiten dieses Systems noch 
um einige tausendstel Sekunden kürzer anzusehen sind 
als die hier ermittelten Werthe. — 

Schon Eingangs wurde erwähnt, dass sämmtlicbe 
Bilder unter möglichst gleichen Verhältnissen gemacht 
wurden. Obiger l'mstand rechtfertigt diese Vorsicht 
in Bezug auf Anwendung gleich heller Lampen, ferner 
auch die Ueberlegung, dass der Wirkungsgrad der 
Bremsung von Bruns und Lin h of (Anpressen einer 
Lederscheibei bis zu einein gewissen Grade von der 
jeweils herrschenden Luftfeuchtigkeit und der Gebrauchs- 
dauer id. h. dem Alter) des Verschlusses abhängig und 
bei Verschiedenheil derselben verschieden sein muss. 
Versuche nach dieser Richtung sind ebenso leicht anzu- 
stellen wie die beschriebenen; ich selbst habe sie noch 
nicht ausgeführt, dagegen einen anderen, gleichfalls hier 
einschlägigen Versuch, betrellend die Wirkung ver- 
schiedener Einblendung auf die Länge der Sek- 
toren. Das interessante Ergebniss desselben zeigt die 
folgende Tabelle II (mittlerer Fehler für Kolonne VIII = 
+ 30'): 

Tubelle II 
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Die vorstehenden Versuche sind ihrem Umfange 
nach nur provisorischer Natur; dass aber die Prüfung 
der Momentverschlüsse nöthig ist, geht schon aus 
diesen wenigen Versuchen hervor. — Vielleicht tindet 
sich später einmal Gelegenheit, weitere diesbezügliche 
Untersuchungen bekannt zu geben und auch die An- 
wendbarkeit dieser Priifiingsmethode zur Prüfung von 
Schlitzverschlüssen zu behandeln. — 
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Die Methode von Henri Deslandres zur Bestimmung der Bahn und Geschwindigkeit eines lenkbaren Ballons. 



v,.„ 



Bei Gelegenheit des Aufstieges, durch ilen Rantos-Dumonl 
tien Preis Deutsch gewonnen, waren cachrere Oclelirle bemüht, 
«lie Balm und die Geschwindigkeit des Ballon» zu bestimmen. Ks 
sei gleich hier bemerkt, dass durch d<n Mangel an exakten 
Beobarhliingsdatcn sich diese Bestimmung sehr schwierig gestaltete. 

Dessen ungeachtet tint .1 Armcngaud jun. in 2 Mittheilurigcn 
an die Akademie') die* Problem zu lösen versucht, Kr hat nach- 
träglich bei Leuten, die sich längs der vom Ballon iiherllogeiien 
Strecke befanden. Erkundigungen eingezogen, die selbstverständlich 
nur verhältnismässig geringe Genauigkeit besitzen, Gestützt auf 
diene Angaben, hat der ausgezeichnete Ingenieur versucht, die 
llorizontalprnjcklion der Balm fest stillegen und daraus, mit Hülfe 
einer sehr geistreichen, geometrischen Methode, die Eigen- 
geschwindigkeit des Ballons zu ermitteln. 

Auf diese l'nsiclierheit der so erhaltenen Besultate machte 
II Deslandres aufmerksam und entwickelte gleich/eilig eine Methode, 
die einzig auf der Messung der Ihn- und Hückfahrzcil, sowie der 
Windgeschwindigkeit beruht.*;. Da diese Zeilen bei der Fahrt 
vom 1H. Oktober nicht genügend genau gemessen waren, kam 
dieser fielehrte auf diese Krage zurück iMitlheilungeii der Akademie 
vom 10 Februar 1902' und gab eine Methode, die Bahn exakt zu 
bestimmen, auf dieselbe Weise, wie man in der Astronomie die 
Hahnen «1er Gestirne bestimmt. 

F.r verschaffte sich 16 Photographien, aufgenommen auf ô 
der Lage nach bekannten Stationen, denen die relative Lag« 
des Ballons zu idcnlillzirbarcn Vergleichspunkten (Gebäude, Kireh- 
thürtne etc ) entnommen werden konnte Die wirkliche Breite 
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des Ballons ist bekannt, dessen scheinbare Breite in der Photo- 
graphie wurde mikrometrisch gemessen; und diese Daten genügen. 
Atimuth. Höhe und Distanz, mit anderen Worten seine Lage zur 
F.rde exakt zu bestimmen. Ih-r einzige Uehelstand dieser Methode 
besteht darin, dass sie umfangreiche Berlmung erfordert, besonders 
wenn man alle nötlugcn Korrektionen anbringt; aber die erreich- 
baren Besultate sind sehr genau. Auf diese Weise hat Deslandres 
Di Punkte der Bahn bestimmt, hinreichend, diese genau zu zeichnen ; 
diese Bahn weicht beträchtlich ab von der durch Armengaud 
bestimmten, l'ebrigens ist leicht einzusehen, wie man in Zukunft 
die Beobarhtuiiitsstalioneu einlheilen und die Einzelheiten des 
Verfahrens ausarbeiten wird. Filter die geeignetsten Apparate ist 
in ersler Linie der Chronophotographc Man y zu ziihlen, der allen 
Anforderungen genügt und hauptsächlich das Stampfen des Fahr- 
zeuges zu sludiren gestaltet, wobei man zweckmässig, um die 
Zeitmessung zu umgehen, gleichzeitig das Zifferblatt eines Chrono- 
meters mitphotographirl. 

Um Messung und Rechnung zu vereinfachen, schlügt Deslandres 
vor. nacheinander 2 Bilder auf dieselbe Platte aufzunehmen (ein 
bereits von fjiumont angewandtes Verfahren, um die Geschwindig- 
keit von Automobils zu bestimmen', oder zurückzugreifen auf die 
kürzlich zu topographischen Aufnahmen konstruirten. automatisch 
funktionirenden Apparate, sei es mit oder ohne Hilfe der Photo- 
graphie. 

Unzweifelhaft wird diese Methode in Zukunft gute Dienste 
leisten. Sie gestattet, nicht nur die n.ahn, sondern auch die 
Geschwindigkeit zu ermitteln. Was diese letztere betrifft, so war 
es nicht möglich, sie für den «Santos-Dumont > genau zu bestimmen, 
da die Zeit jeder photographist. hen Aufnahme nicht mit der nölhigen 
Exaktheit gemessen wurde. 



Trocknen von Ftlmi. 



Wer je Films entwickelt hat, weiss, dass der unangenehmste 
Theil der ganzen Arbeit das Trocknen ist; die Gelalinehaut zieht 
sich dabei beträchtlich zusammen, wahrend das Celluloid seine 
ursprüngliche Lange beibehält, und die Folge davon ist. tlass das 
Negativ sich in einer Weise zusammenrollt, welche schon tlas 
Betrachten des Neiativs beschwerlich, das Kopiren desselben 
aber direkt zu einer widerwärtigen Arbeit macht. Festmachen 
des Negativs durch viele, an den Handern angebrachte Iteiss- 
nägel und dcrgl. hilft nichts, verursacht vielmehr in der Hegel Bisse, in 
Folge der grossen Kraft, mit der sich die Gelatineschicht zu- 
sammenzuziehen sucht. Als Vorbeugungsmittel gegen dieses 
Aufrollen wird gewöhnlich das Baden der Negative in Glycerin- 
lösung empfohlen; dieses nützt auch etwas, aber nicht viel 
und ist keineswegs so leicht anzuwenden, als es den Anschein 
haben mag. Denn es ist sehr schwer, die nülhige Glycerin- 
rnenge, die Zeit des Waschens und die Temperatur dabei so zu 
tieften, dass ein Negativ entsteht, welches nicht nac hl riigl ich 
doch die Neigung zum Bollen zeigt. Ilm so willkommener ist 
daher die Veröffentlichung des folgenden einfachen Verfahrens 
zur Ilintanbaltung ties Aufrollens von Films, die wir der «Photogr. 
Rundschau' entnehmen. 

Dieses Verfahren beruht im Trocknen der Films auf ge- 
krümmten FI.Hchen Man benutzt dazu am besten rund 
gedrehte llolzsl.ibc von ungefähr i cm Durchmesser und I m 



Länge. Auf einem solchen Stab wird tlas Negativ, Schicht nach 
aussen, sogleich nach dem Auswaschen mit Hilfe von 2 Heiss- 
nägeln schräg angeheftet, sodass die eine Diagonale desselben 
parallel zur Achse des Stabes verläuft und daher nicht gebogen 
wird, die andere Diagonale sich in Folge dessen um den Zylinder 
legt; nur diese ist es daher, deren beide Enden durch die ge- 
nannten beiden Nägel festgehalten werden müssen. Entwickelt 
man ganze Spulen auf einmal, so ist das Verfahren noch ein- 
facher; man wickelt das ganze Band in Form einer Spirale um 
den Stab und hat nur an den beiden Enden je einen Nagel 
nöthig. 

Das Trocknen erfolgt sodann bei gewöhnlicher Temperatur; 
ist jedoch die Schicht soweit trocken geworden, dass sie bei 
höherer Temperatur nicht mehr zerlhessen kann, so setzt man 
zweckmässig den Films, ohne ihn vom Holzstab abzunehmen, auf 
kurze Zeit einer Temperatur von tVl — *i0 Grad aus. etwa in der 
Nähe eines Ofens. Ist dazu keine Gelegenheit, sa lässl man den 
Films zwei Tage bei Zimmertemperatur auf dem Holzslab: nimmt 
man ihn nämlich früher ab. so stellt sich manchmal heraus, 
dass die srheinhar ganz trockene Schicht doch noch Feuchtigkeit 
enthielt; sie trocknet dann nachträglich weiter, und ein Aufrollen 
ist die natürliche Folge davon. Hat man aber ordentlich ge- 
trocknet, so liegt der Films glatt auf dem Tisch und läast sich 
so bequem wie eine Platte 
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->à\C) Flugtechnik und aeronautische Maschinen. GH^*- 

? 

Die nächsten Aufgaben der Flugtechnik. 

V»n 

Hauptmann Kic-fcr. 
Mit 4 Abbildungen. 



Da «lie Ergebnisse der von Zeppelin und Durnont 
angestellten Versuche die aus den Resultaten der 
Jahre 1881.85 gezogenen Folgeinngen nicht ändern 
konnten, so wird sich voraussichtlich in der nächsten 
Zeit das grössere Interesse wieder der Klugtcchnik zu- 
wenden, wie ja nac h jedem unzureic henden Erfolg des 
• Lenkbaren- die Zahl der Verehrer des plus lourd <|ue l'air 
stets ganz gewaltig gewachsen ist. Die vorliegenden 
Zeilen machen es sich zur Aufgabe, diesen neuen Frosclyten 
der Klugtcchnik eine kurze Oricntiriing an die Hand zu 
geben und ihnen die Auswahl dankenswerter Fragen für 
etwa beabsichtigte praktische Versuche zu erleichtern. 
Denn Tür den Neuling besteht als grossie Ciefahr die 
vergebliehe und unnöthige Arbeit in Folge mangelhafter 
Kenntnis« bereits festgestellter Wahrheiten. Wenn man 
die gewaltige Fluth der aviatischen Literatur überblickt, 
die unzähligen, mit soviel Ausdauer, Geschick und Geld- 
aufwand veranstalteten praktischen Versuche auf ihren 
wirklichen Fortschritt prüft, so gelangt man zu dem 
betrübenden Krgebniss, dass sich die meisten Forscher 
für Fragen abmühten, deren Autwort schon längst ge- 
funden, zu weiterem Fortschritt hätte benutzt werden 
sollen. Derselbe Gedanke, dasselbe Experiment kehrt 
bei jeder neuen Generation als etwas ganz Neues, erst 
Gefundenes wieder; fast jeder angehende Flugtechniker 
fangt bei demselben Funkte an wie sein Vorgänger vor 
ISO Jahren, d. h. ganz von vorn, als ob auf diesem 
Gebiet noch gar nichts gearbeitet worden sei. Das 
Schlussergebniss ist denn leider auch meist dasselbe: 
jeder ist mit seiner Kraft, Zeit und meist auch mit seinen 
Miltein eben an derselben Stelle zu Ende, wie sein Vor- 
gänger. Wenn es dagegen durch Vermeidung dieser 
Klippe gelingen könnte, die zahlreichen alten und neuen 
Freunde der Fluglechnick, welche meist zusammenhanglus 
nach den verschiedensten Dichtungen sich abmühen, zu 
sammeln, ihr Streben vorerst auf naheliegende, erreich- 
bare Aufgaben — nicht auf eine «verkaul'skrültige Flug- 
maschine» in erster Linie — zu vereinigen, so könnte 
«lie Flugtechnik leicht das Federgewicht über den an- 
gemeldeten, allerorts protegirten 'Lenkbaren» bekommen, 
und der einer solchen methodischen Gesammtarbeil sicher 



blühende Erfolg würde unzweifelhaft auch weitere Vor- 
theile bringen. Wenn neulich gelegentlich einer Kontroverse 
in diesen Blättern den Ballon- und Flugtechnikern von 
einer ausserhalb der beiden Lager stehenden Seile das 
aufrichtig gemeinte Wort zugerufen wurde : -Seid einig! -, 
so bleibt das wohl ein frommer Wunsch, denn dazu sind 
die beiden Gebiete zu entgegengesetzt, aber den Flug- 
technikern selbst könnte der Mahnruf: «Seid einig in 
der Dichtung eurer praktischen Versuche! . eine bessere 
Zukunft bringen und einen wahren Fortschritt sehen 
lassen. Denn dass die Aviatik, wenigstens derjenige 
Thcil derselben, welcher der aussichtsvollste ist, weil 
er seine Vorbilder tagtäglich in zahlloser Menge vor 
Allgen hat, trotz reger Arbeit wieder auf dem todten 
Funkt angelangt ist, kann leider nicht bestritten werden. 
Oder glaubt man. dass die sich immer mehr komplizi- 
renden Apparate Li lien thai 's oder clic «double-surfaced- 
Mnschinen» Chnnute's einen grossen Fortschritt bedeuten 
gegenüber jenen Schwebevorrichtuugen des 18. Jahr- 
hunderts, deren sportsmüssiger Gebrauch in Paris und 
anderwärts bis zum öffentlichen Fnfug sich steigerte. 
Das 18. Jahrhundert hatte sogar noch einen Besnier 
hervorgebracht, welcher selbst den Ruderflug mit wach- 
sendem Erfolg praktizirtc und von dessen Apparat eine 
allerdings nur ganz verschrobene Abbildung überliefert 
wird, leider liess der neu erfundene Ballon alle Errungen- 
schaften wieder in Vergessenheit geratheu. Dieselbe 
hemmende Holle, wie seiner Zeit der Ballon, scheint 
für die Flugtechnik in der Neuzeit der «Drachenflieger- 
spielen zu sollen, der sich immer wieder mit seiner 
angeblichen Nachahmung des Vogclfhigcs brüstet. Es sei 
ferne, irgendwie bestreiten zu wollen, dass der «Drachen- 
flieger zur Vervollständigung der flugtechnischen Kennt- 
nisse einer eingehenderen Untersuchung werth ist und 
Leuten, welche über sehr grosse Mittel verfugen, zu 
diesem Zwecke empfohlen werden könnte. Langley, 
Maxim, Weisskopf und so mancher anderer Forscher 
haben sich ja auch bereits mil ihm in der mustergiltig- 
slen Weise beschäftigt und wem deren Resultat noch der 
Ergänzung bedürftig erscheint, der mag ihm ja von 
Neuem auf den Zahn fühlen, aber der Experimentator 
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bewahre sich hierbei seine Unbefangenheit, sonst wird 
für den Flugtechniker der Drachenflieger leic-lit zu dem- 
selben Moloch wie der Lenkbare für den Aeronauten- 
Denn der eigentlichen Fhigtcchnik darf der Drachenflieger 
nur eine Nebenfrage sein, die Hau|)lfragc muss bleiben, 
ob für tien Menschen der Flug unter Nachahmung des 
von der Vogelwelt angewendeten Verfahrens möglich ist ; 
in dieser Richtung, in der Untersuchung des Hudeilluges, 
müssen sich alle weiteren praktischen Versuche vereinigen 

Als erste Aufgabe für den angehenden Experimentator 
sei aber nochmals die Forderung gestellt, er möge, bevor 
er sich an die Beantwortung einer Frage heranmacht, 
die geringe Mühe nicht scheuen, in der vorhandenen 
Literatur sich darüln-r zu orientiren, ob denn die be- 
treffende Frage nicht schon lange gelöst sei. er möge 
sich also, um höher zu kommen, vor Allein auf die 
Schultern seiner Vorgänger stellen. Nun ist allerdings 
die lluglechnische Literatur Oberaus umfangreich, aber 
sie ergelit sich in steten Wiederholungen, und deshalb 
können folgende Anhaltspunkte viele Zeit ersparen helfen. 

Als die Bibel des Flugtechnikers, in welcher auf 
alle vernünftigen Fragen eine befriedigende Antwort zu 
finden ist, müssen die im Jahre 1816 in Wien erschiene- 
nen -Untersuchungen über den Flug der Vögel von 
Preehtl» bezeichnet werden. Preehtl, ein hoch- 
angesehener Techniker jener Zeit, hat in diesem Buche, 
fast am Ende eines arbeitsreichen Lebens, sowohl die 
Ergebnisse seiner eigenen gewissenhaften theoretischen 
und praktischen Studien als auch die Errungenschaften 
früherer und gleichzeitiger Forscher in ebenso klarer wie 
einwandfreier Weise niedergelegt. Das werthvolle Werk 
ist so gut wie verschollen, obwohl es in jeder grösseren 
Bibliothek zu linden sein dürfte, lind damit sind auch 
so manche Wahrheiten wieder in Vergessenheit gerathen, 
die wieder zu entdecken der jüngsten Zeit unendliche 
Mühe gekostet hat. Es sei hier nur an das allgemeine 
Luftwiderstandsgesetz erinnert, ferner an die auffallende 
Steigerung des Widerstands, welche bei gleicher Ge- 
schwindigkeit eine Fläche erleidet, die nach Art der 
Flügel um die eine Seite der Achse gedreht wird, gegen- 
über einer Fläche, welche geradlinig bewegt wird und 
senkrecht zur Bewegungsrichtung gestellt bleibt, endlich 
an das Uebergewicht des langen, schmalen Flügels gegen- 
über einem breiten und kurzen. 

Wenn nun auch das genannte Buch das A und 0 
der Flugtechnik bildet, so ist es doch vorteilhaft, ein- 
zelne Erfahrungen durch Arbeiten neueren Datums ergänzt, 
von einer anderen Seite beleuchtet oder durch besonders 
geistreiche Versuche von Neuem bestätigt zu sehen. Zu 
«liesein Zwecke seien empfohlen für den physiologischen 
Thcil: die Untersuchungen Möllenhoffs über die Grösse 
der Flugfläehen und der Bruslmuskulatur der Vögel aus 
dem .lahre 1884, nach welchen die Frage nach der 



Möglichkeit des persönlichen Fluges als diskutirbar be- 
zeichnet werden muss, ferner Marey, le vol des oiseaux, 
Paris 1890, ein Werk, das zu bekannt ist, als dass es 
hier noch viel gerühmt werden müsste. Die werthvolisten 
Kapitel desselben bilden die Untersuchungen über die 
Stellung der Flügelflächen und über die Thätigkeit des 
Brust muskels während eines Flügelschlages. Es soll an 
dieser Stelle nicht unterlassen werden, darauf aufmerk- 
sam zu machen, dass sich auch in den Abhandlungen 
Buttenstedt's höchst zutreffende Naturbeobachtungen in 
nicht geringer Menge finden. Zur Ergänzung des mecha- 
nisch-mathematischen Gebietes können dienen in erster 
Linie die «Aerodynamischen Versuche von Langley» 
aus dem Jahre 1801 : dieselben beweisen durch das 
Experiment die beiden wichtigen Sätze, dass für horizontale 
Flächen die Fallzeiten mit der horizontalen Geschwindig- 
keit wachsen, demnach der Vogel um so weniger sinkt, 
je grösser seine bereits erworbene Schnelligkeit ist, 
ferner dass diese Verlängerung der Fallzeit horizontaler 
Flächen um so bedeutender wird, je grösser die Länge 
der zur Bewegungsrichtung senkrechten Seite gegenüber 
der anderen ist, in Ucbcrcinstimmung mit der schon 
frühzeitig festgestellten Erscheinung, dass die besten 
Flieger unter den Vögeln die längsten und schmälsten 
Schwingen haben. Allgemeinster Beachtung muss schliess- 
lich noch ein Aufsatz von A. Samuelson vom Jahre lHllö 
•Zur physikalischen Grundlage des Fluges» empfohlen 
werden, welche den Luftwiderstand bezw. den Kraft- 
verbranch während eines Flügelschlages beleuchtet und 
dessen Bedeutung in dem Satze gipfelt, dass der Luft- 
widerstand bei gegebener Zeitdauer des Flügclnicder- 
schlages und bei gleichfalls gegebener Hubgrösse desselben 
jede behellige Grösse, bis ins Ungeheuerliche hinauf, 
haben kann, lediglich vermöge der Verkeilung der Nieder- 
schlagsgeschwindigkeil für die einzelnen Zeileleiiiente. 
Die überaus grosse Wichtigkeit dieses Satzes wird später 
noch mehr hervortreten. 

Diese wenigen, aber schwerwiegenden literarischen 
Produkte bilden das Fundament der Fluglechnik, soweit 
sie die Antwort auf jene Kardinal frage geben will. Wie, 
wird man einwenden, nichts von den gewölbten Flächen 
Lilienthal's und Wellner's, nichts von den Schwcbever- 
suchen jenes gefeierten Konstrukteurs, nichts von deren 
Wiederholungen und Verbesserungen durch Ghanute, 
welche doch als der Haupterfolg der modernen Flug- 
lechnik betrachtet werden müssen? Dass diese Leistungen 
der Gipfelpunkt der modernen Flugtechnik sind, muss 
leider zugegeben werden; leider ist nicht mehr erreicht 
worden trotz aller Mühe. Das Schweben der Vögel darf 
aber nicht mit dem Buderllug in einen Topf geworfen 
werden. Der Schwebeflug ist eine besondere Verwendung 
der Flügel und zwar von untergeordneter Bedeutung, ein 
bequemes Ergänzungsmittel für manche Zwecke, aber 
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ebon nur ein Ergänzungsmittol. Könnte dor Vogel nur 
schweben, so wäre er kein Vogel mehr: auch der junge 
Vogel lernt zuerst die Hauptsache, das Flattern, den 
Ruderflug, und spater erst das Schweben. Untersuchungen 
über den Sehwebeflug sind sieher instruktiv und die 
Arheileu l.ilienthal's und Ghauutes sind nach jeder 
Riehtung hin mustergilt ig und deren Ergebnisse weil h voll; 
aber man tauscht sieh, wenn man glaubt, von diesen 
Versuchen in logischer Weise zum Rudertlug hinüber- 
zukommen, oder glaubt man. Konstrukteure, wie die ge- 
nannten, bitten nicht nach kurzer Zeit jenen so klein 
erscheinenden Schritt zum Rudertlug mit Erfolg gethan. 
wenn sieh dieser Schritt wirklieh so konsequent ergeben 
würde? Sind etwa die Apparate Lilienthal s und 
Ghunule's allmählich einfacher und hundlicher geworden? 
Gerade das Gcgentheil ist der Fall: die Versuche über 
den Schwoltotlug führen, wenn einseilig betrieben, vom 
rechten Wege ab und verschleiern das Ziel. Der Tod 
Lilienlhal's war in doppelter Beziehung für die Flug- 
leehuik beklagenswerth, einmal, 
weil eine solch eminente Kraft 
der Sache verloren ging, dann 
aber auch deshalb, weil nun 
immer noch rlie Theorie von 
dem Nutzen der gewölbten 
Flächen für Flugmaschinen mit 
der Autorität seines Namens 
gerleckt wird, während bei noch längerem 
Wirken jenes bewunderungswürdigen Mannes 
ganz gewiss durch seine eigenen Experimente 
die rnriebtigkeit oder mindestens die über- 
triebene Betonung dieser Theorie bestätigt 
worden wäre. Es ist ja unbestreitbar, dass bei 
allen Vögeln ein kleiner Theil des Flügels, 
nämlich der dem Körper zunächst liegende, mehr oder 
weniger gewölbte Formen auch im Fluge zeigt, aber 
je länger der Flüge) ist. je grösser also das Flugver- 
mögen wird, desto mehr verschwindet der gewölbte Theil 
gegenüber der unter dem Luftdruck sich vollkommen 
glatt legenden o 1er gar sich nach aufwärts biegenden 
Fläche. Bei den Hühnervögeln etc., bei den >Schnell- 
RBgetn», wie Prechtl sagt, kann von einer Wirkung 
des gewölbten Theiles vielleicht gesprochen werden, 
wie soll aber ein nennenswerther Eintluss entstehen bei 
den schmalen und langen • Huderflügeln . bei Schwalben, 
Seglern, oder gar beim Albatros, dem Schema einer 
Flugmasehine. Es ist schade, dass nicht auf einer «1er 
bisherigen aeronautischen Ausstellungen auch ein aus- 
gespannter Albatros zu sehen gewesen ist; ein solcher 
Vogel hätte belehrender gewirkt, als ein Dutzend der 
scharfsinnigsten Konstruktionen. Die Theorie der ge- 
wölbten Flüchen bedarf also dringend der experimen- 
tellen Gegenprobe. Als Anhaltspunkte für derartige Ver- 
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BUChe mögen die nachstehenden bereits ausgeführten 
Fntersuchungen dienen. 

Zu denselben wurde ein Apparat von der in Fig. I 
von oben und in Fig. 2 von der Seite angegebenen Form 
benutzt. Derselbe bestand ans einer eigentlichen Tragfläche 
T und 2 leicht aufgedrehten Schwungfedern f auf jeder 
Seite nebst einer kurzen, vertikal elastischen Sehwanz- 
lläcbe s: die Gesummt fläche betrug 0,36 qm bei einer 
Belastung von läOO — 2200 gr: Spannweite 1,70 m; 
Breite der Flügel 20 cm, also Dimensionen und Flächen- 
belastung ungefähr wie Ihm einem Storche. Die Stelle 
des Körpers vertrat ein entsprechend gebogener Eisen- 
slab e, welcher mit Bleidraht nach Bedarf umwickelt 
wurde. Der Apparat wurde stets vor Gebrauch durch 
rasches Herablassen an einer Rolle ausbalaneirt und 
dann von einem Thurme aus durch ruhiges Fallenlassen 
oder durch Hinauswerfen ins Freie zum Sehweben ge- 
bracht Er stellte sich, wenigstens mit ebenen Tragflächen, 
sofort ruhig ein. sowohl bei windigem wie ruhigem 

Wetter, und kam trotz zahl- 
reicher Versuche stets wohl- 
behalten auf dem Erdboden an: 
nur wenn er an Bäume anstiess 
und dadurch das Gleichgewicht 
verlor, beschädigte er beim Auf- 
schlagen mehrmals die Schwung- 
federn. Mit diesem Apparat 
wurden nun Versuchsreihen angestellt , bei 
welchen die Tragfläche eben, und solche, bei 
welchen dieselbe leicht gewölbt war. Die mit 
ersterer erzielten Flugweiten übertrafen oft 
wesentlich die mit der gewölbten Fläche er- 
reichten, doch waren unmittelbare Vergleiche 
wegen der wechselnden Windgeschwindigkeiten 
nicht angängig, ebensowenig bezüglich der erreichten 
Geschwindigkeiten. Bei einer weiteren Versuchsreihe war 
die eine Hälfte der Tragfläche gewölbt, die andere eben. 
Der Apparat beschrieb nun Kreise um einen auf der 
Seil<> der gewölbten Hälfte liegenden Drehpunkt, also ein 
Beweis, dass die Wölbung eine Hemmung verursachte. 
Was dieser Einfluss bedeutet, ist leicht zu erkennen, 
wenn man jenen von Langloy nachgewiesenen Satz in 
Rechnung zieht, wonach eine Fläche um so langsamer 
sinkt, je schneller sie sich horizontal bewegt. Ob aber 
durch gewölbte Flächen die Tragkraft eines Apparates 
wirklich so gesteigert wird, dass dieser aus der grösseren 
Schnelligkeit der ebenen Flächen erwachsende Vortheil 
dadurch überwogen wird, bedarf noch der Anlklärung 
durch das Experiment. Ein Apparat von dem gleichen 
Typus wie Fig. 1. aber mit 6 statt mit ! Schwungfedern 
an der Seite, jede 1,60 m lang und 30 cm breit, einer 
Spannweite von H m, bei einer Fliigelbroile von 2 m 
und einer Belastung (I Person) von ca. 1 10 kg gegenüber 
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einer Gesammtfläehe von 12,5!) qm zeigte, allerdings nur 
bei niederen Absprüngen, keine bemerkenswcrthe Ver- 
schlechterung der Fall Wirkung, wohl aber eine ganz 
bedeutende Tendenz zur Vergrößerung der Geschwindig- 
keit. Aus letzterem Grunde darf wohl der Rath ertheilt 
werden, derlei persönliche Versuche mit ebenen Flächen 
bis zur Entfaltung grösserer Gewandtheit nicht über festem 
Hoden, sondern lieber über seichten Wasserflächen an- 
zustellen; ebenso empfiehlt es sich, zur besseren Be- 
herrschung des Apparates eine mehr liegende Stellung 
in demselben einzunehmen. 

Kine weitere dankbare Aufgabe sind Untersuchungen 
über den Einfluss von Aenderungen in der Elastizität des 
Flügels sowuhl der Richtung als auch dem Grade nach. 
So wurden mit der unter Eig. 1 beschriebenen Vorrich- 
tung noch folgende Versuchsreihen angestellt, und zwar 
ebenfalls von einem H.'i m hohen Thurme aus : 

1. Die 4 Schwungfedern waren möglichst steif, elas- 
tisch nur insoweit, als die Beschaffenheit des als Schaft 
verwendeten starken, an den äusseren Enden etwas zu- 
gespitzten spanischen Rohres von selbst ergab: der 
Apparat setzte sich, gegen den kräftig wehenden W ind 
geworfen, langsam, ohne viel vorwärts zu kommen, zu 
Huden, mit dem Winde flog er ohne nennenswerthe Er- 
scheinung einige 100 Meter mit; 

2. an der Basis des Schaftes jeder Schwungfeder wurde 
eine starke Blattfeder a iStücke einer Bandfeder -8 fach 
übereinandergclegt i eingeschaltet und zwar so, dass die 
Elastizität der Schwungfedern in horizontaler Bichl ung 
erhöht war: die Schwungfedern wurden hierbei derart an- 
geordnet, dass sie in der Buhe etwas nach rückwärts 
standen und erst während des Eluges durch den Luft- 
druck von unten in die in Eig. 1 angedeutete Lage ge- 
schoben wurden: der Apparat erzielte nach beiden Wind- 
richtungen etwa dieselben Flugweiten wie bei Versuch I , 
sein Gatig war jedoch noch ruhiger, eine Erscheinung, 
welche ja auch Chanule bei seinen horizontalfedernden 
gewölbten Flächen feststellte. Wurde bei diesem Ver- 
suche die Belastung derart gesteigert oder die Blattfeder 
so weich genommen, dass die Spitzen der Schwungfedern 
durch den Druck von unten über die in Eig. 1 ange- 
deutete Stellung hinaus nach vorwärts gedrängt wurden, 
so wurden die Flugweilen wesentlich verringert : dasselbe 
trat ein bei zu geringer Belastung: 

3. auf der einen Seite des Apjmralcs wurden die 
steifen Schwungfedern des Versuches 1, auf der andern 
die unter 2 geschilderten Federn angebracht : der Apparat 
llog gerade aus ohne Bichtungsänderung, so lange die 
Belastung und die Elastizität des einen Federnpaares im 
richtigen Verhältniss stand ; blichen die elastischen Federn 
hinter der Stellung der steifen Federn zurück oder traten 
sie über dieselbe hinaus, so beschrieb der Apparat Kreise 
nach der Seite der elastischen Federn: eine ähnliche 



Kreisbewegung trat ein, wenn zwei Eedcrnpaarc von 
stark verschiedener Elastizität verwendet wurden, und 
zwar bald nach tier Seite der schwachen, bald nach der 
der starken Federn, je nach der Belastung und der da- 
durch entstandenen Stellung der Schwungfedern. Wenn 
mau in Betracht zieht, dass der Vogel während des 
Schwebefluges zwar nicht die Beladung, wohl aber den 
Grad der Elügelelastizität ändern kann, so erscheinen 
die unter 2 und genannten Versuche besonders geeig- 
net, über den Werth und die Grenzen der Rull Hu- 
stedt 'sehen Spanuungs- und Entspaiinungstheorie Auf- 
klärung zu geben: 

4. die Elastizität der Schwungfedern wurde in verti- 
kalem Sinne geändert : je mehr sich die Federn in Folge 
der Belastung aufwärts bogen, umsomehr nahmen die 
Flugweiten ab gegenüber derselben Belastung bei steilen 
Schwungfedern ; 

"). auf der einen Seile wurden horizontal-, auf der 
andern vertikal-elastische Federn benutzt: in der Bich- 
tang des sehr stark wehenden Windes geworfen, llog 
der Apparat die ersten hundert Meter ohne besondere 
Erscheinung, kippte aber dann plötzlich nach der Seite 
der vertikal elastischen Federn um, legte sich auf den 
Rucken und llog dann ruhig in dieser Lage noch einige 
hundert Meter weiter, da die genannten Federn nunmehr 
in Folge der getroffenen Anordnung ihre Elastizität in 
vertikaler Richtung verloren hatten. 

Sämmlliche Versuche wurden dann mit nur einer, 
aber entsprechend breiteren Schwungfeder auf jeder 
Seite durchgeführt : hierbei liess jedoch die Stabilität des 
Apparates zeitweise ganz bedeutend zu wünschen übrig 
und muss die mindestens paarweise Anordnung der 
Schwungledern als vorteilhafter bezeichnet werden. Er- 
wünscht ist ferner, dass stets eine ähnliche Belastung 
angewendet wird, wie sie den natürlichen Verhältnissen 
der Vogelwclt entspricht, denn von der Beobachtung 
leichter Papierschnitzel kann wohl wenig für die praktische 
Flugtechnik gefolgert werden. 

So instruktiv und desshalb empfehlenswert!! auch 
solche Schwebeversuche sind, so möge doch nie die schon 
oben betonte Thatsache ausser Acht gelassen werden, 
dass der Schwebellug nur sekundärer Natur ist, dass von 
ihm kein direkter Fortschritt für die Fluglechnik erwartet 
werden kann. Ein Fortschritt ist nur von den Unter- 
suchungen der Verhältnisse des Buderlluges zu erhoffen 
und diese Experimente müssen als Ausgangspunkt jenen, 
in der Neuzeit am klarsten durch Samuolsou aus- 
gesprochenen Satz von der Vertheüung der Flügel- 
geschwindigkeit auf die einzelnen Zeitelcmente des Flügel- 
schlages nehmen. Es ist dies die gleiche Erscheinung, 
welche Buttenstcdt unter dein «Druck der ruhenden 
Luft- versteht, dieselbe Thatsache, welche die aulo- 
graphischen Kurven Marcy's über die Kontraktion der 
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Brustmuskeln während des Flügelschlages lehren: der 
Flügel findet nicht während der ganzen Zeit des Nieder- 
schlages einen gleichmässigen oder doch wenig variirenden 
Widerstand, sondern die Flügelgeschwindigkeit wird der- 
art geregelt, dass dieser Widerstand urplötzlich und nur 
für einen sehr kurzen Zeitraum ganz bedeutend anschwillt, 
um dann sofort wieder nachzulassen, und ebenso verhält 
sich der Kraftaufwand. Der Flügel arbeitet also um 
so besser, je explosionsartiger seine Wirkung eintritt. 
Diese Erscheinung, welche einwandfrei auf verschiedenen 
Wegen festgestellt worden ist, verspricht thatsäehlich 
das Fundament für den weiteren Ausbau der Flugtechnik 
abgeben zu können; mit lUicksicht auf die Wichtigkeit 
dieses Vorganges möge im Nachstehenden ein einfacher 
Apparat (Fig. 3> beschrieben werden, mittelst dessen das 
Wesen der ganzen Erscheinung leicht erprobt werden kann. 



angebrachte Holle r 4 ins Freie. Zieht man nun an dem 
fielen Knde der Schnur s, so wird die Welle w in Be- 
wegung gesetzt, ohne dass in der Stellung der übrigen 
Theile des Apparates eine Veränderung vor sich geht. 
Man könnte das andere Knde der Schnur in ähnlicher 
Weise zum oberen Lager l s hinausführen und erhielte 
auf diese Weise eine endlose Schnur, da aber bei dieser 
Anordnung in Folge Gleitens leicht ein Kraftverlust ein- 
tritt, so ist das Aufwickeln auf die genügend grosse 
Welle w vorzuziehen. Ferner ist es bequemer, das freie 
Knde der Schnur s an einem Querslab zu befestigen und 
mit diesem langsam rückwärts zu geben, als die immer- 
hin dünne Schnur Hand für Hand heranzuholen. Auf 
die Achse der Welle w ist ein vierarmiges Kreuz k (Fig. i> 
aufgesetzt, an welches die Flügelflächen mittelst eines 
entsprechend geformten Schaftes a aufgesteckt werdet! ; 




Kinc starke Latte L steht senkrecht und leicht drehbar 
um ihre Längsachse auf dem Lager 1,, ihr oberes Ende 
dreh! sich in dem Lager 1«. welches entweder an der 
Zimmerdecke angebracht oder im Freien durch gespannte 
Drähte festgehalten wird. Kine Querstange Q ist in ent- 
sprechender Höhe durch die genügend weit ausgehöhlte 
Latte L durchgeführt und vermag sich um den Stift c, 
welcher sie in der Latte L festhält, leicht zu drehen; 
durch die Schnur f wird diese Querstange Q in wage- 
rechter Lage gehalten; an dem entgegengesetzten Knde 
der Querstange, senkrecht zu derselben, befindet sich 
die horizontale Schnurwelle w, auf welcher eine starke 
Schnur s in hinreichender Menge aulgewickelt ist: das 
Knde dieser Schnur s läuft über eine auf den Stift C 
aufgesetzten Holle zu dem unteren Knde der Lalle L 
und tritt hier mittelst einer genau in der Achsenlinie 
liegenden Durchbohrung des Lagers I, und einer darunter 
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durch eine Schraube u werden die Flügel auf den Armen 
des Kreuzes festgehalten, jedoch so leicht drehbar, dass 
die Flügelflächen, ohne Widerstand in der Luft zu linden, 
wie eine Windfahne ihrem Schafte folgen, nur während 
des Hogens n y stellt sich jeder Flügel automatisch der- 
art ein. dass er mit seiner vollen Fläche auf die Luft 
trifft ; es ist also stets nur ein Flügel in Aktion, während 
die drei anderen von jeder Kraftäusserung ausgeschaltet 
sind, eine schon des öfteren benützte Anordnung. Die 
betreffende steuernde Vorrichtung besteht in einer seit- 
wärts am Ende des Flügelschaftes angebrachten Nase n, 
welche sich während des Kreisbogens x y an die ent- 
sprechend grosse Platte p anlegt. Von der Grösse dieser 
Flatte p ist der wirksame Schlagwinkel der Flügel abhängig 
Die zur Verwendung kommenden Flächen müssen 
den natürlichen Flügeln ähnlich konstruirt sein, d. h. sie 
müssen folgenden Bedingungen entsprechen : der Schall 
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des Flügels befindet sich am vorderen Rande: der der 
Welle w zunächst liegende Theil des Flügels hesit/.t 
kräftige Querrippen : gegen die Spitze zu werden Schaft 
wie Querrippen dünner und elastischer, so dass bei 
grosserem Luftwiderstand von seihst eine Aufdrehung 
des hinteren Randes des Flügels eintritt, Gewöhnlich 
macht man die Flügel, vor Allem hei geringer Grosse, zu 
weich; je grösser die Flache, desto leichter gelingt es, 
den Klastizitätsgrud des natürlichen Flügels nachzuahmen : 
die in Ruhe befindliche Flügelfläche ist eben : beabsichtigt 
man grössere Kralläusserungen, so wird die Fläche so- 
wohl der Breite wie der Länge nach leicht gewölbt und 
/.war offen nach unten ; beispielsweise beirage die Flügel- 
lange 50 cm. die Breite 1« cm. 

Setzt man nun die Welle w mit den aufgesteckten 
i Klügeln in Bewegung, so macht die ganze Anordnung 
anfänglich den Kindruck einer Luftschraube: dieSchrauben- 
wirkung trifft aber nur für denjenigen Theil der Flügel- 
Hache zu, welche sich unlcr dem Bruck der Luft von 
selbst aufdrehen, wesshalb auch der Apparat soforl rasch 
um die Latte L zu rotiren beginnt : die übrigen, nicht 
aufgedrehten Thcile der Flügel wirken aber während 
des Bogens xy behend und bald wird man hei genügender 
Kraliäusserung den die Schnurwelle tragenden Arm der 
ijucrstange O in die Höhe steigen und dort verbleiben 
sehen: mittelst des verstellbaren Gewichtes g am anderen 
Anne der Ouerstange t) kann die erforderliche Krafl- 
äusserung variirt werden. Nach kurzer reining wird 
man in der Lage sein, sowohl eine beachlenswerlhe 
llori/ontalgesehwindigkeit zu erzielen, als auch den Apparat 
ohne Gegengewicht, wohl sogar mit Belastung dauernd 
in der Höhe zu halten; man wird aber auch bemerken, 
dass der auszuübende Zug fortgesetzt in gleicher Stärke 
anhalten muss. 

Man entfeine nun :\ Fliigelllüehcn und belasse nur 
eine einzige au der Stelle. Setzt mau diese mm wieder 
in Bewegung, so erhält man eine ganz andere F.rscheiuung. 
Die llorizontalgeschwiudigkeit des Apparates wird sofort 
bedeutend, die Ouerstange steigt nicht allmählich nach 
aufwärts, sondern macht veritable Sprünge in die Höhe 
tmd man fühlt in der Hand einen sehr unregelmässigen 
Kraflverbraueh. Wenn man nun den Zug an der Schnur 
derart regell, dass derselbe ganz plötzlich anwächst und 
zwar jedesmal in dem Augenblick, wo der Flügel aus 
der senkrechten Stellung nach abwärts schlägt, so wird 
einestheils die HoTÙwntnlgesehwindigkeit s tos s weise weiter 
anwachsen, anderntbeils die Oueislange noch heftigere 
Sprünge nach aufwärts machen, und bald wird man in 



der Lage «'in. dieselbe Geschwindigkeit zu erreichen 
und dieselbe Last dauernd in der Höhe zu halten mit 
einer geringeren Krafläusserung als vorher mit i Flügeln, 
lediglich durch eine geschickte zeitliche Verlheilung und 
Konzenlrirung dieser Krafläusserung. Auch bei zwei 
einander gegenüberstehenden Flügeln wird es gelingen, 
dieselbe Krscheinuug, natürlich mit noch krittligerer Wir- 
kung, hervorzubringen, nur müssen längere Flügel benutzt 
werden, während Ihm 5- Flügeln schon sehr grosse Dimen- 
sionen und grosse Geschicklichkeit erforderlich ist, um 
die i rasch aufeinander folgenden Wirklingsphasen in 
richtiger Weise ausnützen zu können. 

Der Vortheil dieses einfachen Apparates besteht 
also darin, auf beipicme Weise fast dieselben Luftwider- 
stands- und Belaslungsverhüllnisse einschliesslich Fall- 
schirui Wirkung des Flügels in die Krseheinung treten 
lassen zu können, wie solche beim freien Fluge wirken, 
ohne durch die Stabilitätsfrage gehemmt zu sein : so können 
wesentliche Aufschlüsse über folgende Fragen mit Leichtig- 
keit erhalten werden: Kinlluss der Flngelform; Verthciluug 
der Elastizität im Flügel: Verhültniss der treibenden zu 
den hebenden Theilen: Wesen und I i sache der Flügel- 
wölbung; Möglichkeit, die hebenden Thcile des Flügels 
theil weise durch passive Tragflächen zu ersetzen; schliess- 
lich auch über die Frage, ob röhrende Flügel oder 
wechselweise auf- und abgehende Flügel à la Besnier 
ökonomischer arbeiten, eine Frage, welche ohne Weiteres 
nicht entschieden werden kann, da ja eine kontinuirliehc 
Krafläusserung gar nicht nothw endig ist und oszillirende 
Flügel die Konstruktion eines Flugapparates wahrschein- 
lich vereinfachen würden. 

Macht man endlich den beschriebenen Apparat ent- 
sprechend gross und stark, so kann man schliesslich 
sich selbst au Stelle der Schnurwellc setzen oder besser 
legen und Anhaltspunkte für die Frage gewinnen, welcher 
llorizontalgeschwiudigkeit und welcher Belastung die 
menschliche Beinmuskulatiir in einer Flugmasclüne auf 
die Dauer gewachsen ist, und damit steht man vor der 
Kurdinalfrage : Ist die menschliche Krall für den persön- 
lichen Flug ausreichend und, wenn nicht, wodurch ist 
eine Krgänzung möglich? 

Sollten diese Zeilen den einen oder andern an- 
gehenden Freund der Flugtechnik veranlassen, in der 
empfohlenen Richtung ebenfalls weitere Versuche anzu- 
stellen, so weiden Verbesserungen des Verfahrens und 
neue Gesichtspunkte über die praktische Verwendbarkeit 
der erkannten Thatsachen gewiss nicht ausbleiben. 
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Hervorragungen und Winddruck. 



Von 

Friedrich nillcr. 

Mit a AbMMnnten. 



Ibrrorragungen können sich auf der Vorder- urul auf der 
Rück ici le einer VOID Win<it' getroffenen Flüche befinden. 

I. llervorrturunireii anf der Vorderseite. 

Nach den Versuchen v. Lössl'l >j Indem auf einer PU che 
verstreute llervorragungen dietirössc dos Winddruckes nifht. Wenn 

wir zwei Bleich «rosse und 
Fig t schwere Kegel aus Paus- 

papier, deren einer glatl, 
einer mit papierenen Krau- 
sen besetzt ist, durchdie Luft 

fallen lassen, wo bewe g e n 

sieh beide gleirh schnell 
nieder. Ans Fallgcwicht 
und Kallzeit berechnet sich'-'» der ihnen begegnende Wmddruck 
wenn der Neigungswinkel der Kcgellläche tp .'«I" beträgt, per 

Vf 




Flächeneinheit Kcgclbasis und in Thoilen von 



Ge- 



FtqZ. 



schwiudigkeit des Kalls, f = (iewichl der Hatimeinhcil di r Lull, 
g == die Beschleunigung der Schwere; bei beiden ZU 

n lys. 

Wenn wir erwägen, dass der während des Falles vor den 
Kegeln entstehende Luflhügel, von einigen, durch die llcrvor- 
rngiingeu ib-s befranslen Kegels hervorgebrachten Unebenheiten 
abgesehen, bei beiden Kegeln gleirh geformt isl, so erscheint nurh 

die Ueboreinstünirrang der Grfine des Winddraekea in den beiden 
Fällen erklärt. 

Bleibt dieses Verhältnis* lM-stehen, auch wenn slall mehrerer 
auf der Fläche Verth etiler und kleiner llervorragnngeii sich auf 
dem Kegel eine einzige grosse Hervorragt!!)!! in der Milte der 
Fläche bclindcl, z. It. dem Kegel von :«l» eine Spitze von If» 9 
Neigung vorgeselzl wird / 

Der Fallversuch zeigt, dass 
hierbei der Winddruck n einen Werth, 
welcher zwischen demjenigen eines 
Kegels von :«)• und dem eines Kegids 
von l.j" liegt, annimmt. Die Form 
des l.ufthügels bezw. seiner Vorder- 
seite des Luftlinien hal sich der nun- 
mehr nach A HC gebrochenen Linie 
des Kegelproflles in der Weise ange- 
passt, dass sie die Richtung A H' C' IV 
verfolgt, und in Ii' gehl die Stützung 
der Luft I ) von der Fläche A It anT 
die Klärhe It f. so über, als wenn 
die Unie ABl' «le» Kegel» in Ii 
nicht gebrochen, sondern zwischen 
F und 0 kreisförmig abgerundet 
wäre. 

^Ile Ahrundimg auch noch slall, wenn 
Unterschied in der Neigung der auf einander folgenden Flächen 
mehr als lö», w. nn er einen rechten Winkel beträgt ? 

i» lü« l.nnuij e r.land»r t .tl«». d.r Kall dnreh .11« Lufl und d^r V..,. |- 
leg, iwiu. 

V v»»l. dr. Vtwtatw-n: Z»r Ae a i awg . inifi-r i..-~,».t. i.-r i m MeaajM 

de. Wind Wl. • m Z.,|., I,r t l ull- hinein n l'hyn d Alm. IWÎ, 




Der Winddruck auf eine Halb- 
kiigrllläche A A» A, beträgt Ihm einer + 
Linie A Ii* Ii" «les Lufthiites n - I) M 
Wird ih r Halbkugel in der Mitte ein 
Dorn AeC aufgesetzt, so geht die Lufl- 
hatlinie in die Form AB' CD* über; 
der Winddruck per Flikheneinln il Ba- 
sis, welcher beträgt: 

im kreisförmigen Millcl- 
l 



der 




Ihell, (iy 

Hasis n' = tVCH 

im ringförmigen Aussen- 
Iheil. j der Basis (nach 
dem Millelwerlhe von 
sin« q» sin ... n" 0.2* 

wird somit im Durch- 
schnitt herabgemindert 

nuf \ X <V»1 -f- * X — (n) = 0,ä6 

Hei den Fallversucben, welche vor mehr als hundert Jahren 

Newton mil zugebundenen Schw einsblasen und zugestöpselten 

runden Flaschen, also Flachen, welchen eine Art Dorn vorgesel/l 

war. anstellte, hat sich nach der Berechnung Sa muelsnii s-i m 

der Thal alsWinddruck nicht n ^ 0.:W. sondern OD 
F.ine von dem Verfasser aus 

Papier angefertigte, sich der Halb- 

kugelforn bis auf einen Cenlri Winkel 

tp, — 22* 1 HO* nähernde Kogelsrhale 

von 10 cm Halbmesser et gab beim 

Fallenlassen einen Winddruck : 

ohne Dom von ... n' ~».4I 

mil II em hohem Dorn 
von n" — n,:U 

mil Dorn somit we- 
niger an Winddruck n' — n" = 0,07 

Der Wiudd ruck auf Halbkugel- oder halbkugelähnliche Flächen 
w ird soiuK h durch Aufsetzen eine-, entsprechend hohen und genügend 

steifen Domes in der Mille der Flüche um das CVj "^j fache 
— ca. 20",« vermindert. 

Auf eine länglich gestreckte miltcl- 
rauhc ebene Fläche übt bei senkrechtem 
Auffallen der Wind einen Druck, ein- 
schliesslich Rauheilsw inddruck, von: 

n 0,70 bis »,77. 
Wird in der Mille einer solchen 
Fläche A A, eine Hippe A»C aufgesetzt, 
so gehl die frühere gerade Linie A H' H" 
des Lufthiites in die gebrochene Linie 
A II* CD' über. I>er Winddruck, zwischen 
A und IC, d. i. über der Hälfte der Hasis- 
Iläche unverändert bleibend, geht über 




A, 



F t g 5 
Ac 



A 

71 



''■Et''' . 



! / f 



der anderen Hälfte, zwisi hen lî' und D', 



t> Vrrrl don VVronwr»; Wtn.l.lru. k a«if CilllMkr- und Ka^elflürl.. n 
ZriL.hr ! Lnftii.himihrl it I'M- d Alio isttt) 

ii ciulliegielsTi imt: 
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in einen dem W'mddiuck auf cine C.yhndeinache gleichkommenden 
Druck n — (),<iöl über; im Durchs limit wird sonach der auf die 
Hiebe mit Mittclrippe •■»geübte Wmddruck 



-25 



cm 



Feg 6 




Vinn Verfasser wurde eine solche längliche KWche, in der 
mtle mit einer Hippe von der Höhe der halben Flächl nhreitc ver- 
sehen, aus Hiiefpapier angefertigt und zur Sicherung eines senk- 
te! Ilten Kalles an einen in der Spitze beschwerten Kegel au- 
l'apier befestigt. Die beim Fallenlassen in der l.ufl Linier succes- 
■-is 1 1- Verkürzung der Fliichcnarmc 1 beobachteten Fallzcilcn haben 
den auf die gerippte ebene Fläche bei senkrechtem Auffallen des 
Windes entstehenden Win Idruck xu 

(n) =■ 0,61 — n,is 
ergeben, welcher mil dem oben theoretisch ermillelten Wcrlhc 
milk' un inen iilH-rctiistiiiiiiil 

Verminderung des Winddruckes in Folge Aufsitzens einer cnl- 

(1,765 — «MH"> 



0.7U6 



sprechenden Erhöhung in der Mitte also auch hier 
= ca. 20*V 

Wenn, nach diesen Ausführungen, beim Hau eiserner Hrückeu 
"der Thürine die Wald /.wischen Gliedern Hachen und kicuz- 
liirrnigen Querschnittes gegeben ist. sc» werden die kreuzförmigen 
il-n Vorzug eine» um ca. W;» geringeren Winddruckes minus haben. 

Kill Vngelkopf. welcher bd kugeliger Form einem Wmddruck 
von n ^ 0,39 begegnen würde, wird, vorn mit einem S hnah. I 
Ix'setzt, einen Winddruck von nur n — 0,2(1 erleiden I.ilicn- 
(lia|2i hatte somit Recht, den dem Vogel beim Fliegen begegnenden 
■ Stirnwidersland » xu rund n — 02f> zu hererhnen. 

Dem künstlichen Flieger, der blitzschnell fahrenden Lob »lim- 
ine der Zukunft, wird man zweckmässiger Weise einen passend 
geformt en Schnabel vorsetzen. 

II. Ilenorrnfrunern nur der ItUekseite einer FlHehe. 

Nach Versuchen mit Kallkôrpcrn*! wird die GlÜHC des Wind- 
■Iruckes nicht nur durch die Vorgänge auf der Vorderseite einer Flüche 
I« stimmt. I>ie durch die Vorderseile auseinander getheilten Llifl- 
fiiden trachten sich hinter der Fläche wieder zu vereinigen: die 
Entfall— g, in welcher dies gt*Chi«bt, ist jedoch hei den Versuchs- 
ttrpcrn gewöhnlich so gross, dass sie die Länge der Körjier «her- 
triflt und ein Kintluss der hinter der Fläche slal duldenden l.ufl- 
U'Wegungen auf die tirösse des Winddruckes 3 i nicht zu erkennen ist 

Die Fortbewegung von Schiffen im Wasser indessen, welche 
ähnlichen Gesetzen wie die Fortbewegung von Flachen in der Luft 
Unterworfen ist, zeigt von den Versuchsergebnisscn am Wind ab- 
weichende Erscheinungen. Während der Wmddruck Ihm vorn 

zugespitzten Flächen*) nicht unter n — 0,0811, bei vom 

• Zni ,\iitV!lim«r i-ti 1 in Zeil», lir. ( LufUeliiffiilirl Ii. 



i hr», .t Aim.. ■»»:. 

'i Un TeesMai •!• tlnuMUaai «1er nitednuul, um». 

•> S. ilr» Vrrfajxrr». IW-wp^iingMTn- hrinuiiffii liinlrr i in-r v"Hi Wiielr 
f-ltnllrrwn Plärli«-. ZriUihr, 1 L,u(t«'hin*hrt n. I'hy* il Alm IWÎ. 

*) D*» Vertaner«: -Zur AiiMilumit« «le... Mtwhr, f. LuIIm hîrtahrt u 
■"»>»«. 4. Alm.. ISU7. 



chlrften Flächen nicht unter n 



n.töl 



1 1.221 ! sinken 



könnte, sind zahlreiche Fälle, insbesondere die Versue Iisergebnisse 
Frouile'sl bekannt, tu welcher der Schiffswiderstand i per Flächcn- 

einheil Scliiffs.|iierschuitt und in Theilen von ausgedrückt, 

nur n = 0,07 bis (Uli betragen hat. 

Dieser I nterlined kann sich wohl nur aus der vcrhältniss- 
mässig grossen Verlängerung des Schiffskörpers nach hinten 
herleilen. 

Nach den vom Verfasser an Schneewehen vorgenommenen 
Meinungen*) bewegen sich die von einer Fläche AA, getheilten 
l.uliliiclen hinler 
der Fläche in S- 
(oi Hilgen para- 
Imlis« heiiHahnen 
A HC, A.B.C ein- 
arlrtm, und die 

Knlfemung 
AG = A,G - e, 
in welcher »ic 
sich wieder ver- 
einigen, wird. bei 

einer Breite der Flache b und einer W i ndgescl i w i nd i j:k ,• 1 1 v. durch 




die Ulli il' ''I l.dc I'" " Ullg C 



• V'V ■ 



Beschleunigung der 



Schwere! dargestellt. 

Der Vergleich mil Schiffen 3.1 hat gezeigt, dass die aus Schiffs- 
breite b unil Schiffsgcschwindigkeil v sich berechnende Kntfernung 
A G « e durchwegs geringer ist, als die Länge 1, des Schiffs- 
hintertheiles, so dass das am hinteren Schiffsende D angebrachte 
Steuer sich, wie seine Wirksamkeit erfordert, im wieder ge- 
schlossenen Fahrwasser belindel. 

Sollte nicht auch der Schiffswiderstand durch diese Ver- 
hältnisse breinlhissl werden? 




It- 



Die grosse Länge des Hinterschiffes hindert die Wasserfällen, 
die ihnen von Kräften angewiesene Balm xu verfolgen. Dazu ist 
ilic Einwirkung von tlegenk rä f ten erforderlich, welche sich in 
einem xwischen M-luflswand und Wasser entziehenden Drucke 
äussern. Kin solcher Druck hehl das dem Hinterschiff anliegende 
Wasser und ruft eine Welle, die Heckwelle, hervor. 

■Hinler der am Vorderschiff entstehenden Bugwelle», Schreibt 
der schiffskundige Busley,*» «bildet sich in .Mitte des Schiffes 
wegen der dort eintretenden grössten (iescbw indigkeit ein Wellen- 
Ihn). Am Hinterschiff Ottdet wieder eine Niveaiierliöluing, die 
Heckwelle, statt, wo die »ich zusainineiischl lessenden 
Stroinfäden eine Arbeil verrichten, welche die am Vorderlhede 
verbrauchte gcwissermasseii zurückerstattet. 

D« se . /urückerstattuiig > , sie wird durch den zwischen 

Ii V'ifl Harjniak in ZVil.ihr. 4. .'.»■••«. Inf - u Atrh.-V- r . IHim. 
'} Vertl. *<• '■•wiihiilen .IU-v.ifunifo rM-hrinBiiri'11-. 
I. Verni. <\ir erwuhnl--n .llewejiiiicvr.i Iveiiiunivn.. 
•) Di« tetMfl 
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Wasser und Si InlTswanil cnlslchcnden Drin k geleistet Wie gross 
ist dieser Druck? 

Um einen an A (vcrgl. die obige Figur» vorüberziehenden 

• l> 

Wasserfallen in tier Zeil - — l tmi «lie Kutfcmuug a Milwlrii 

h 

abzulenken, ware die Beschleunigung g nach ^ — IS'* nnlhwendig. 

h 

Oobrauchl jedoch der Wasserfaden für denselben Weg ,j die 

grossere Zeit '* — t', so berechnet sirh die Beschleunigung nach 

.> g' weniger gross. Die Beschleunigungen g' und g ver- 
hallen sich umgekehrt WM die Quadrate der Zeiten, d. L 

«nier, wenn nach oben die giössle, noch eine Heuerling de» 
S hilTes ermöglichende Fnhrgesi hwiniligkeil mit 

bezeichnet wird, auch 

her rnler&ehied g— g'. beziehungsweise in Titeden vor» g 
die Differenz I — bezeichnet die Beschleunigung, mit welcher 

die Wasscrthcilrhen g''grn das Seliiffsliinlerlhi'il angetrieben «erden. 

Der dadurch auf die Kinheil Sclnffswandlluehc ausgeübte 
Druck |> zerlegt sich bei schlanken Sl hitfsformen, für welche Sinus 
und Tangente des Neigungswinkels <p zwischen Wand und Fahr- 
richtung gleich gross gesetzt werden können, in einen Druck |>er 
p cos <p 

Flächeneinheit ^. |(S ^- = p senkrecht (welcher Sich bei symmc- 

l> sin <p 

Irischen» Querschnitt aufbebt) und einen Druck ^ ^ - p 

parallel zur Fahrrichtung. Letzterer, dem am Scluffsvitrdertheil 
wiikemlen Fahr»» idcrstand entgegengesetzt, also diu Kraft, mit 
weleher die Heckwelle das Schiff vorwärts zu treiben sucht, der 

Vorlrieb : ist somit ebenfalls dcrlirössc I - " ^ 1 - ( y ^) 
proportional. 

Nachdem die .Rückerstattung, nicht grösser als der vorher- 
gegangene Verbrauch, der Vortrieb am llintertheile nicht grösser 
als der ihn hervorrufende Fahrvv idersland n am S-hiffsvnrdcrlhcil 
sein kann, so kann die auf die Flächeneinheit SchifTsqucrschnitt 
v«t 

bezogene, in Theilen von ß ausgedrückte finisse des Vortriebe! 
nur ein Vielfaches \i«n n sein, somit, wenn K einen Koeffizienten 
kleiner als I bezeichnet, durch n' -- K — (v m ) ) 11 Miefe- 

ff r in kl werden. 

Der (icsainmlwiilersland als Diflerenz zwischen der zur 
Spaltung des Wassers am Vorderteil Hölingen Kraft n un<l dem 
am SrMtshiulcrlhcil wirkenden Vortrieb n' betragt sonach 

»-«'-w-»[i-k(i -(£)*)]- 

n [. K : K )'] 

Aus dem Vergleich mit den Messungen Fronde's'i berechnet 
■ich. bei b >■ 10,1, 1 .V2.il m und unter der Annahme*! =0,41 



da.ss v 11)llv 



I), VI 52.« 



if ™ 

f 2 X II 



I 

0,1 



!•">,( in/sei 



I 



unter der Annahm« feiner nach dein Vorigen von n — 0,2ft, der 
Koeffizient K zu 0.H3. wobei sieb Iteobarhlung und Rechnung wie 
folgt gegenüberstehen: 



V 

in nvats 


in) 


Diflirrnz 
>»"f. 


beobachtet 


Kcrt*,'|iiift 


2,06 
3.09 
4,11 
5,14 
6,14 


0,044 
0,1 M 
0,046 
(LOH 
0,1)73 

Durchseht 


n.OHl 

0,0*6 
0,051 

o.otw 

0,068 
». l'nlerschied: 


1 1» 

— 2 

— 12 

— !> 
+ 7 


± 7V 



Mit einigen anderen Daten, nach M ary n ta k- Il ich n 1 J ver- 



KltC 



He/rji'hniiiiE «l*» 


i 


Ii 


Ti-f. 


. 


b»- 
nvhn. 


inuMtli 






t»,,g 




k n. 






in 


m 


■ >4<. 


mm. 


Bnglitcb, Parmmalla . 


100,6 


I3.H 


1,51 


7,1 


25,5 


Cainbria 1 


«0,8 


8,0 


2,0 


«.H 


IK.K 


Otratto . . 


H6.I 


12.8 


4,8 


7.2 


25.0 


Amerik., Mai ) Powell . 


«s,;, 


10.4 


1,8 


8.5 


25,5 


Englisch, Leinsler . 


11!»," 


10.7 


H.H 


«.».4 


28.4 


Oea terre ichisch, Kgitto 


7M.K 


H.K 


H.4 


5.6 


21. H 






Durch 


schnitls-l! 



t„-rt|». 



I>f- 

trrh- 
not 



UilTei 
in'U 



0,057! +o 
0.054 -2 
0,060 [ +» 
»50 5 
151 s 

l-T 
d; +5S 

Die Formel setzt voraus, das» Si hiffsrorm und parabolisch* 
S-Bahn der Wasserfluten einander möglichst ähnlich seien. Wo 
daher, wie bei den Kanalsi luffen. Vorder- und Hinterschiff statt 
unmittelbar aneinander zu stossen durch einen parallolepipcdiseltrn 
Srluffsiuitteltheil von einander getrennt sind und deshalb die von» 
Vordertheil erregte Welle zerfüesst. bevor sie das Hintertloil ct 
reicht, kann sich keine vorwiirls schiebende Heckwelle bilden, 
die Fahrwidcrsländc behalten in diesem Falle mit n 0.15 bis 0.252' 
ihren hohen Werth, 

Nach der Formel nimmt der Widersland (n) mit wachsen- 



dem Werthe v„ 



e ab. Eine Verschiebung der brei- 
I h 

testen Schiffsstelle nach vorn, soweit dies ohne nachtheilige Vei- 
grösscrung des Itugwiilerslandes n geschehen kann, erscheint 
somit vortbeilbafl : nach Bnsley»i sind auch die Bestrebungen 
der Schiflsbauer auf eine solche Verschiebung gerichtel. Bei den 

lebenden Schilfen, den Fischen, beträgt das Verhältnis * that- 

sächlich mehr als 0.42, niimlich«) ungefähr 0.58. und heim Vogel, 
nach einer von Li I ient liai » milgetheilten Zeichnung des Storcb- 
leibes ca. */»- 

Nachdem y h m» Nenner des Ausdruckes für v nu = v m 

erscheint, zeigt sich eine möglichste Versehmiilerung der Srhilf— 
form zweckmässig; der Schiflhauer sieht*! auf ■scharfe- Schiffe, 
und den Leib vieler Fische sehen wir abgeplattet. 

Msryaiak, Kileuht. <J. islrrr. In» - u. Ao h -Vrr, 1HHS. 
'i llonkarh. D^ol^hr Riuzpitanf. IMUT. - tlotte |«n 

Vorn«« in H»ml>ur». Aug Senl. IKXt |Sch».-i/ Htmlf.1. 
«I Ile, Vrrfu-H^t» •IU»,'runf»rfrh'innnri , n «kt,« 
», IVr tfS ftü ag »U-. 
•■ Baaleft Ui<- n-wn Srhnrll,|nm|'f>r 
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Einer Abplattung des Vogelleihes steht entgegen, das» dieser 
l/eib beim Fluge die auf seine Vorderseite treffende Luft seitwärts 
Hilter die Flügel, um deren Tragvcnnögen zu erhöhen';, zu treiben 
berufen ist. Die Sturmvögel sehen wir mit derber, breiter Brust»! 
ausstattet. 

Ungleich dem Fisclüeib, welcher hinten 4 bis 5 mal so lang 
als dick ist. sehen wir den Vogelhinterleib3) nur ca. 2 mal so 
lang, su dass der Vogel auf die Verwendung des Schwanzes als 
Meucr bei schnellerem Flug und einen grösseren Vortrieb zur 
Verminderung des Slcuerwidcrstandes verzichten muss. Woher 
lÜCMr Unterschied' 

fter Fischleib wird ähnlich dem Schiffskörper vom Wasser 
jetragen; der Vogelleib aber ist schweier als die Luft Wäre 
dieser Leib hinten lang, so ware er nach seiner Länge schwer im 
Gleichgewicht zu erhalten. 

Der Vogel wird für den Entgang an Vortrieb durch die aus 
dem Streichen des Windes über die Unebenheiten des Hodens 

■) Writ. •Zm Aiirklhrunf a « « - in Zcituchr f l.ofi. hilTahrl u. I'hy». 
d Alm.. 1H97. 

»! Xaturhiatoriachen llt>rmu-<eiim in Wien. 

» Sich« die Zeil hnun» de. Slorche. in Ulieulhai, VofcHtaf. 



hervorgehende hebende Kraft des Windes' i entschädigt. Kinem 
künstlichen Flieger, welcher grösser als der Vogel sein muss, 
kommt diese Erleichterung nur in geringem Masse zu statten; 
deshalb witre ein solcher Flieger eigentlich mehr als der Vogel 
auf eine Verlängerung seines Hinterleibes, soweit eine solche aus- 
führbar ist. angewiesen. 

Ilervorragiingen vor und Hervorragungen hinter einer Fläche 
können nach dem Vorstellenden zur Herabminderung des von 
lK-wegter Luft oder bewegtem Wasser ausgeübten Druckes in ge- 
wissen Füllen nutzbar gemacht werden. 



Auf«»!* In ZeilM-hr. f Lufl.chinarirt 
il. Phi«. d Alm.. KW», tier dutlbut verieichnete Auadruek tür den Wlnd- 
druck naf einen unler dem Winke] a .chief hängenden Kaden 1*1 nachträglich 
dahin *u ergänzen da*», nachdem der Winddrurk nicht nnr narh dem lluadrale 
der «etikrecht «um Kaden gerichteten !■» •< h* iinlifkeil«knmjf>n»nte, .ondern 
auch nach dem Çhierechnitle der auf den Kaden treffenden l.uruàoln kleiner 
wird, lieh der Winddrurk auf den Kudcn «latt nach ItCOS* 0 nach 1 roe* O 
kleiner al-i l"'im .«enkrevht häutenden Kaden ge.laltct. Die hebende Kran de« 
Winden berechnet «ich de. halb buk den nenhachtungen nnch um durchnehmt!- 
lieh ca Wi» t<-"~", al« d»rt angegeben. 

Vergl. de« Verfamer« .Winddruck und Vogelltog. <Zeil«ohr r. Luft- 
«chitTahrt u. I*hy.. d Alm., is87j. 



Neues Drachensystem von Ingenieur Koester, Berlin N. 



Der Herr A. Lawrence Rotch, Direktor des Hlue Hill 
meteorological Observatory bei Itoston Ma., sandte mir jüngst 
gütigst seine Abhandlung über «Exploration of the air by means 
of kites* die so anregend auf mich einwirkte, dass ich alsbald 
daran ging, mir nach dieser und dem bulletin Nr. 3, IHM selbst 
einen Ha rgra v e schen rechtwinkeligen Drachen zu bauen, ein 
zeitraubendes Heginnen, dem ich mu h aber meines Wissens hier 
U Ijnde nicht 




Alsbald entdeckte ich indessen im Ladengeschäfte naeh vor- 
stehender Fig. 1 eine vollständig quadratische Abart des Har- 
grave-Drarhens. mit gekreuzter Diagonalverstrebung im Ober- 
und Fnterl heil, sowie mit direkter Kabelbefestiguiig am Obertheil 
einer der vier Eckkanten. Der Handel befreundete sich deshalb 
rasch mit dieser Form, weil sie die Zusammenlegung des Drachens 
in ein langes rundes Futtersäekchen ermöglicht. Trotzdem aber 
hält die hiesige Jugend noch am allen Ilachen, geschwänzten 
Drachen fest, weniger des geringeren l'reises halber, als seines 
bequemeren Auflassens wegen und minder rascheren Abfallens bei 
IH nrHlischem Abllauen des Windes Letzteren Uebelstand empfand 
ich nebst unliebsamen bedeutenderen Schwankungen bei geringerer 
Drarhenlänge im meisten bei der Neuerung 

Zur Behebung dieser Mängel suchte ich dem Flugkörper 
nach Fig. 2 und 8 im Grundnss dargestellte, leicht herstellbare, 



entsprechende Anhängsel zu geben, die mich aber in meinen 
Erwartungen vollständig enttäuschten Deshalb die Flinte nicht 
gleich ins Korn werfend, kam ich auf den glücklichen Gedanken, 
gemäss Fig. ■» zwei solcher Flugkörper bei a in der ganzen Länge, 
hier und da durch Zusammenschnüren zu verbinden, ausserdem 
wurden zur Versteifung des so entstandenen neuen Fingkörpers 
4 Schnüre b c und d e, zwei oben, zwei unten, angebracht 

Irh hatte sofort i!ie (ienugthuung, obige Ucbclsläiide nicht 
allein gänzlich behoben zu sehen, sondern auch den Stcilstand 
des Kabels um etwa 15-20* erhöht, also den Windeffekl bedeutend 
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verbessert zu haben; einer Erklärung bedarr es dabei kaum; der 
Wind rängt suh jetzt im Gegensatz zum Emzcldrachen bei a und 
übt dadurch nicht allem einen grossen Druck nach oben aus. 
sondern bildet auch beim Durchströmen einen steiferen Nacken, 
der die seitliche Hin- und Herbewegung verhindert. 

Im Anschluss an diesen Erfolg suchte ich nun noch anders 
geformte Flugkörper zu entdecken, die Iheilweise besonderen 
Zwecken dienen und, wenn möglich, noch günstiger ausfallen 
sollten Bei diesen Versuchen funktionirle behufs Vergleirhung 
îles Steilstaniles etc. meistens gleichzeitig der Einzeldrache; da- 
durch, dass mir nun im Handel sofort beliebig viele Einzelexemplare 
zur Verfügung standen, wurden sie in verhältnissmässig kurzer 
Zeil bewirkt, Ich führe davon unter anderen an: 

1. Die Anbringung einer gemäss Fig ö von b nach c ver- 
grösserten Fhiflläche macht den Flugkörper leicht geneigt zu 
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l iner andauernd einseitigen Lage gegenüber der Windrichtung ; 
■r frank aber anscheinend tragfiihiger und dürfte dabei die gleich- 
zeitige Beobachtung wichtig sein, dass bei kräftiger werdendem 
Winde der belastete Flugkörper einen besseren Steilstand zeigte, 
wie der ganz gleiche unbelastete. 

2. Die Anhängung einer Tragtasl im Schwerpunkte des Flug- 
körpers ist am günstigsten und derjenigen nach amerikanischer 
Manier, nämlich am Kabel vor dem Flugkörper, vorzuziehen. 
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3, Nebeneinander können drei, vier und noch mehr Flug- 
körper ganz vortreniich und dabei immer effektreicher ungeordnet 
werden; die Zusammenstellung nach Fis- <■ bewährte sich über 
alle Erwartung gut. 

J. Eine Anurrlniing hintereinander gemäss Fig. 7 würde offen- 
bar deshalb einen sehr guten Effekt versprechen, weil sich durch 
die vier äusseren ganz von selbst innen ein vorzüglicher Flug- 
körper ohne Kreuzstreben und ohne jegliches Gewirkt bildet. 
Bei Verwendung von t F.inzcldrachen mUsste sich der Effekt um 
25 >, bei Verwendung von « um 33 '.'»•, > etc. etc. steigern lassen 
ja es wäre denkbar, mittelst Außenringen und leichtem innen u 
zusammengenähten Zellensloff gemäss Fig. H einen kräftigen, so 
zu sagen nichts wiegenden Flugkörper ohne Kreuüslrcben etc. 
herstellen zu können. Fs glückte mir aber vorliiulig nicht, ein 
System nach Fig. 7 mit Zäumung a b e /um Steigen zu bringen. 
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Iheils weil der Schwerpunkt des Ganzen wohl zu weil zurück lag 
theils weil dem IFnlertheil der hinteren Drachen von den vorderen 
der Wind abgefangen wird. Vielleicht gelingt dann die Sache, 
wenn die Zäumung nach a' b' r' und die Drei henlänge im Ver- 
hältnis* zur Diagonalstrebenlange bedeutend vergrössert wird. 

6. Recht ungünstig verlief auch der Versuch, dem Flugkörper 
gemäss Fig. Î* behufs Verwendung als Zusatzsegel auf Yachten 
seitlich eine schärfere Form zu geben. Hierbei war der Schwer- 
punkt wohl zu sehr nach vorn, zur Zäumung lungerückt. Ks dörrte 
»ich höchstwahrscheinlich eine Anordnung hintereinander gemäss 
Fig. 10 als sehr günstig erweisen im Gegensatze zu der nach 



Fig. 7, wenn man den Kreuzslrebenlärigen das Verhältnis* von 
1 2,7."> gibt anstatt von l : I wie bei Fig. 7. 

7. IJebrigens bestätigte sich die n.iturgemäsxe Folgerung, 
dass ähnlich Hauch- und Rückenllosse beim Fische die umgekehrte 
scharfe Form nach Fig. 11 selbst im stärksten Sturme verwendbar 
ist. Auch erscheint wahrscheinlich, dass man diesem länger zu 
ma. hendeii Flugkörper hei massiger Luftbeweguiig noch Zusatz- 
flachen gemäss Fig. 12 von a nach h und von c nach d, sown 
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von e nach c und von d nach f geben kann. 
H. Das Auflassen von Flugkörpern hintereinander mit grösseren 
•lieiiraumcn an ein und demselben durchgehenden Kabel und 
unter Berücksichtigung des darüber Gesagten in Nr. 1, Jahrgang 
1K97. der früheren Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik der 
Atmosphäre ergab auch jetzt dieselben günstigen Resultate 

Einen früher gegebenen Versprechen zu Folge werde ich 
in dieser Zeitschrift noch naher auf die Wirkungsweise gekuppelter 
Flugkörper im Dienste von Schiffahrt und Sport zurückkommen, 
sohal< einige .1 csbczüi lichi \ erst» Ii | rfedij ' m.l 

Li Hinsieht auî die Anwendung der vorstellenden Flugkörper- 

versuche dürften solche 
auch Ihm der Bnllonlutt- 
KhiOahrL Beachtung vei- 
dienen. So z. H klagen 
die Herren Offizien- über 
häutige Störungen hei Be- 
obachtungen in der sich 
ständig drehenden Gondel 
am Fesselballon; ich glaube 
sicherlich, würden aiisl.it I 
eines zwei Drachenballous 
M>n je halber Tragfähigkeit 
annähernd in obiger Wei-c 
wie Kaslendrachen ver- 
bunden, dieser Uebelstand 
wä ■ h IM alleii behobei 
sondern auch der Aufstieg derartiger BeohaehlungtUtopM geniä-s 
Vorstehendem kräftiger, rascher und sicherer. 

Fine Beschädigung der Dracheiihallonhaul in der Berührung*- 
linie bei a der Skizze, Fig 13. ist kaum zu befürchten, wenn durch 
Aneinanderpressen der beiden elastischen Körper aus der Linie 
eine in der Skizze angedeutete Kleblläche gemacht wird. Ich 
möchte ausserdem fast glauben, zwei nach Fig. 14 altmodische 
birnenförmige Ballons — vielleicht gelänge dieses sogar durch 2 
oder noch besser -i kleinere handliche moderne runde nach 
Fig. Iii könnten, zweckmässig aneinander gerückt, ganz brauch- 
bare Flugkörper bei windigem Wetter abgeben, Die Gefahr des 
Aneinanderreihens wäre hier etwa durch Zwischenlegen eines Iheil- 





weise gefüllten, gänzlich geschlossenen Kissenbalhms o zu beseitigen. 

Vielleicht linden sich fachmännische Kreise umsomehr ?" 
Versuchen bewogen, als die Sicherheit gegen Beschädigung, bezw. 
UnbrauchbarkeiL, bei gekuppelten Ballons eine geringere als bei 
den grossen Kinzelballons ist. 

Berlin N., im November L901. 

F. Koeslcr. SIndtinger 



Versuche zur Klarstellung der die Widerstandsverhältnisse in flüssigen Medien beeinflussenden 

Flüssigkeitsbewegungen. 



I. Derartige Versuche veröffentlichte Fr. Ahlhorn in der 
Physikalischen Zeitschrift, 3. Jahrgang. Nr. II, Seile I2l>— 12i unter 
dem Titel: «lieber den Mechanismus des Widerstandes flüssiger 
Medien». Die Bewegungen des Wassers in der Fingebung \on 



in demselben beweglen ebenen Flächen wurden durch Benutzung 
von aufgestreutem Härtappsamen verfolgt. Zur objektiven Fest- 
legung der Strömungen wurde die l'hotnchromographie angewendet. 
Dazu diente ein Apparat, durch welchen an einem Wagen die in 
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Wasser eingetauchte Platte zugleich mit der über ilir angebrachten 
phnlngraphifchen Kammrr fortbewegt wurde. Den Antrieb lieferte 
«■in kleiner Elektromotor; die Geschwindigkeit wurde dnrcli ein 
Schwungrad, sowie durch elektrische und mechanisch« Widerstünde 
nac h dem Metronom geregelt. Die Uclichtung geschah automatisch 
ilun-h electrische Zündung von Magnesium-Salpelcr-Blilzpulver. 
Hei dieser Anordnung erscheint im l'hologramme die Platte in 
Uuhe und die Flüssigkeit bewegt. Die Härlappspcireii ordnen sieb 
auf dein Wasser zu kleinen Flockchen, die sich auf dem dunklen 
Fidei-grunde de» geschwärzten Wasserkastens optisch wirksam 
abheben. Sie erzeugen auf der photographischen l'latte ein System 
feiner Linien, durch welche die Dichtung der Slrömungcn in der 
Flüssigkeit in allen Einzelheiten mit grosser Schärfe gezeichnet 
wird. Die Länge der Linien ist das Mass für die Geschwindigkeit 
ihr Strömungen an jedem I'unkle des Widcrstandsfcldes. Ferner 
ilcben die Stromlinien auch noch über die in der Flüssigkeit 
hemehenden Druck Verhältnisse Auskunft, was für die Analyse des 
Widerstandes selbst von entscheidender Bedeutung ist. Parallèle 
Slrömnngslinicn bedeuten gleichförmige Gesch windigkeil ohne 
Aenderung des Druckes; alle Divergenzen benachbarter Linien 
Meuten eine Stauung des dazwischenliegenden Wasserfallen»* 
Abnahme der Geschwindigkeit, Zunahme des Druckes: alle Kon- 
vergenzen: Zunahme der Geschwindigkeit, Ahlluss, Abnahme der 
Dun lispannung Dic*c Gesetzmässigkeiten bildenden Schlüssel für 
die Frkennlniss der in den Plioliigr.mimen festgelegten Flüssigkeits- 
hewegungen und der daraus resulliienden Welerslandsvcrhältmsse 
Bl wurde durch Versuche festgelegt, das» die Flüssigkeilsbewegnngcn 
im Innern der Flüssigkeit im Wesen ganz dieselben sind, wie an 
der Oberfläche, so dass es genügt, die leichter anzustellenden 
Versuche bezüglich der Oberfläche anzustellen. F.m anschauliches 
Bild der Druck ve rhällnisse wurde dadurch erhallen, dass ein 
rechteckiges Slin k weissen Kartons in vertikaler Stellung los zu 
einer auf demselben verzeichneten Geraden in gefärbtes Wasser 



getaucht und gleichzeitig horizontal bewegt wurde. Hierbei 
zeichnet die gefärbte Flüssigkeit die positive und negative Stau- 
linie mit grosser Schärfe auf dem Karton ab, wodurch man ein 
anschauliches Hild der vor der Fläche herrschenden Druckerhöhung 
und der hinter der Fläche auftretenden Druckverminderung erhält. 

II. Zur Verfolgung derselben Ziele stellte nach einem Auf- 
salze von Dr. H. Dessau in der Umschau, Ilele-Shaw seit dem 
Jahre 1HS)7 Versuche an. Die anschaulichen liilder wurden dadurch 
erreicht, dass in einen Daum, der auf zwei Seiten durch parallele 
Glaswände begrenzt war, durch eine Heihe feiner Öffnungen 
Wasser in das Gcfäss trat, während gleichzeitig durch eine Anzahl 
anderer OetTnungen, welche mit den ersteren abwechselten, gefärbtes 
Glycerin in das Rcnbachtungsgefass gepressl wurde. Die abwechselnd 
farbigen und farblosen gleich weit von einander abstehenden ge- 
raden Linien repräsentirten die Flüssigkeitsfäden mit grosser Ge- 
nauigkeit. Dieses Iteobachtungsgefiiss, in welches verschieden 
gestaltete Hindernisse, welche die Fäden ablenkten, eingesetzt 
wurden, wurde durch eine Interne beleuchtet und dann das 
zwischen den (ilasplatten sichtbare Hild auf einen Schirm projieirt 
Oder photograph ixt- Durch diese Methode winden auch sehr zu- 
treffende Bilder erhalten, welche der Aenderung der Richtung der 
parallelen Kraftlinien in einem homogenen magnetischen Felde 
entsprechen, wenn man in dasselbe ein Stück Kisen bringt. Um 
ein solches Hild zu erhallen, brauchte man nur in den Glasplatten 
Verliefungen von der Gestalt des korrespondirenden Kiscnstilckes 
zu machen, so dass an diesen Stellen der Durchgangsqucrschnilt 
ein grösserer und somit der Widersland ein kleinerer war. In 
Haum mit geringerem Widerstand ziehen nun die Strom- 
genau in denselben Ablenkungen hinein wie die Kraftlinien 
in das Kiscnstnek, welches ihnen auch einen geringeren Widerstand 
bietet als die Luft. Auf diese Weise können die Aenderungen im 
magnetischen Felde auch für vielgestaltig geformte Fisenstürke 
zur Anschauung gebracht werden. J. A. 



♦SOS- 
Emil Lehmann In 

Von A «höhen aus in Betrieb zu setzende Fluinorriehtune;. 

Patenlirl im Deutschen Iteiche vom 2». August 1896 ab. 



Die Neuerung bezieht sich auf künstliche 
Flügel, welche mit Hohlräumen so versehen sind, 
dass dieselben dein F.mlluss der äusseren Luft 
unterliegen. 

Diese Hohlräume sind so angeordnet, dass 
durch die vorübci streichende Luft ein Absaugen 
der Luft aus dem Hohlraum ermöglicht wird, und 
isl der Zweck dieser Anordnung von absaugungs- 
fähigen Hohlräumen der, das Kigenge» ichl des 
Flügels zu vermindern und beim Wechseln des 
Flügelschlages durch Slosswirkung einen Ann rieb 
zu erzielen. 

Zur Erläuterung dient die beiliegende Zeich- 



ne. 1. 



Der in Fig. I und 2 dargiwtellle, meine F.r- 
liiidung zeigende Apparat hat derartige Hohlräume ^ 
zwischen (Iber- und llnlertlugcllbeil. Fig. I zeigl 
den Flügel bahn Niederschlagen. Die Flügelfläche 
ist unter Spannung in Folge des durch die untere 
Luft ausgeübten Druckes Der untere Flügellheil, 
welcher kürzer isl wie der obere Flügellheil. be- 
iludet sich in einer gewissen Knlfernung von dem 
letzteren und endig! frei an seiner Hinlei kaute, so dass ein hinten 
offener Hohlraum entsteht, 



Kiir. 2. / Aus diesem Hohlraum wird nun in Folge der 

/ F.igengeschwindigkeit des Flügels gegen die Luft, 
/ welrhe in der Richtung des Pfeiles t (Fig. 1) 
strömt, die Luft abgesaugt und es entsteht ein 
Vacuum in diesem Hohlraum. Die Stellung von 
Ober- und Untcrflügeltheil bleibt während des 
Niederschlages unverändert, d. h. die Hinterkante 
des Flügcluntertheiles bleibt in gewisser Entfernung 
vom Oberflügel. 

Hat der Flügelschlag sein Ende erreicht 
und beginnt die Aufwärtsbewegung des Flügels, 
so nimmt dieser die in Fig. 2 gezeichnete Lage 
ein. Der unnachgiebige obere Theil des Ober- 
\ Hügels ; behält »eine ursprüngliche Form, der 
untere Flugeltheil dagegen wird in Folge der 
veränderten Flügelform des oberen Flügeltheiles 
jetzt nicht mehr ein Absaugen der Luft aus dem 
Hohlraum* bewirken können. Der untere Flügel- 
lheil wird durch Slosswirkung an den oberen 
Flügellheil gedrückt und es ergiebt [sich eine 
Slosswirkung von unten auf den oberen Flügeltheil 
durch den schnell nach aufwärts gedrückten un- 
teren Flügellheil. wodurch das Heben des Flügels (vergl. Luftwir- 
kung Y Y, Fig. 2) befördert wird. Dieser Wechsel in dem von 
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beiden Flügeltheilen gebildeten Hohlraum erklärt sich dadurch, 
dass beim Niederschlagen des Flügels die Flügelvorderkante «-ine 
Geschwindigkeit besitzt, welche gleich der Mittelkraft ist aus der 
Kigenbewegung des Apparates gegen die Luft und aus der Be- 
wegung des niederschlagenden Flügels. 

Diese über die Kigenbewegung des Apparates hinausgehende 
Bewegung des Fitgell gegen die Luft hört beim Wechsel des 
Schlages auf, es verbleibt, da der Flügel nicht durch Muskel- oder 



Maschinenkraft gehoben wird, auch nicht gehoben werden darf, 
um nicht ein Niederdrücken des ganzen Apparates herbeizuführen, 
nur eine verminderte Bewegung der Flügel gegen den I.uftstniiu. 
entsprechend der Bewegung des ganzen Apparates. 

Diese verminderte Bewegung befördert aber ein Verschwinden 
des Vacuums in dem zwischen den Klügeln befindlichen, nach 
hinten offenen Hohlraum und führt von unten die erwähnte Sloss- 
wirkung herbei. 



Die for die Flugteohnlk am meleten geeigneten 
Metalle. 
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Die anderen Metalle und Legirungen, insbesondere Alu- 
minium, sind für flugtechnische Zwecke weniger zu empfehlen. 

Arthur Stenzel. 



Flug-teobnleoher Llteraturberioht. 

„Some Aeronautical F.xperlmeats ej Wilbur Wrlrht Da.« ton. O.*» 

(Al)druck aus dem Journal of the Western Society of 
Kngineers, Dee. 1901 1. 

Diese interessante Schrift beginnt mit einer Kuileilung von 
Präsident Chanute, in welcher imlgelheilt wird, dass die Vcr- 
sinbe, um welche es sich hier handelt, von Mr. Wilbur Wright 
und Mr. Orville Wright gemeinschaftlich im uklober 1900 am 
Westrande von Nordcarolina angestellt und im Sommer 1901 
wiederholt worden sind. 

Der Verfasser, Herr Wilbur Wright, beginnt mit folgendem 
Gedankengange: Die Schwierigkeiten, welche einem F.rfolge beim 
Hau von FlugmuM liinen entgegenstehen, sind \on dreierlei All. 



sie bestehen erstens in der Herstellung der tragenden Flügel, 
zweitens in der Beschaffung und Anwendung der treibenden Kraft, 
drittens beziehen sie sich auf das Halten des Gleichgewichts und 
die Steuerung der Maschine, nachdem sie thatsä« blich im Fliegen 
sich befindet. Die beiden erstgenannten sind als bereits gelöst 
anzusehen. Die bis jetzt ungelöste Schwierigkeit ist letztgenannte 

Der fliegende Vogel befindet sich mach Ansicht des Ver- 
fassers' in einem fortdauernd labilen Gleichgewicht, welches er 
gelernt hat, so geschickt zu beherrschen, dass es unserem Auge 
nicht sichtbar ist; wir lernen diese Geschicklichkeit erst dann 
schätzen, wenn wir suchen, sie nachzuahmen. Wie man das 
Beilen und Badfahren erlernen muss, so muss man auch das 
Fliegen durch wirkliches Versuchen erlernen. 

Verfasser schildert nun kurz die Bestrebungen von Ott" 
Lilienthal, welchem folglen Mr. Pilcher und Mr. C.hanute 

Das li.ilan. ircii einer gleitenden oder (hegenden Maschine 
ist in der Theorie sehr einfach Ks besteht nur darin, den Druck- 
miltelpunkt mit dem Schwerpunkt in Ziisammenfall zu bringen. 
Aber in der wirklichen Ausübung erscheint es als eine fast un- 
überwindliche Schwierigkeit, diesen Zustand auch nur für einen 
Augenblick zu erhalten, so dass der Fahrer, welcher in diesem 
Kalle der Vermittler zwischen beiden isl, dieses nicht bewirke! 
kann, ohne sieh selbst zu gefiihrden, weil der Druckinillelpunkt 
in seiner Lage abhängig ist vom Neigungswinkel, unter welchem 
die Luft den Flügel trifft, so zwar, dass, je kleiner der Wink. I 
ist, um so mehr der Druckmittelpunkt nach vorne rückt 

Im Texte linden sich Abbildungen der KlugmaschiMII von 
Lilienthal, Chanule's Mattiple-Wing Maschine, Chnnute's 
Double-Deck Maschine und es werden deren Versuche kurz be- 
schrieben. 

Das Interesse des Verfassers an aeronautischen Problemen 
datirt vom Tode Li tient ha I s im Jahre 1896, wurde durch das 
Buch von Prof Marey 'Animal Mechanism- weiter anger.;;' 
und führte unter Beihilfe seines Bruders schliesslich zu thlttig 
eingreifender Wirksamkeil. Der Hauptgrund, weshalb das Flug- 
problem so lange ungelöst geblieben ist. schien beiden der Mangel 
an Fehling im Fliegen zu sein. Lilienthal hatte während 
5 Jahren seiner Thätigkeit im Ganzen nur 5 Stunden damit zu- 
gebracht, thatsüchheb durch die Luft zu gleiten: dass er damit 
so viel erreicht bat, schien wie ein Wunder, ein BadTabrer könnte 
nach so kurzer Fehling nicht durch eine belebte Strasse fahren 
Könnte eine Methode gefunden werden, um, anstatt sekundenweist 
stundenweise zu üben, so würde man hoffen dürfen, der Lösung 
des Problems näher zu rücken Ks schien thunlich. zu diesem 
Zwecke eine Maschine zu bauen, welche mit 18 Meilen Ge- 
schwindigkeit per Stunde si< b ballen kann.' I und dann eine Uert- 
lichkeit aufzufinden, woselbst Winde von dieser Geschwindigkeit 
vorzukommen pflegen, I nter diesen Bedingungen würde eine an 
der Maschine befestigte Leine, welche sie am Bücklreiben ver- 
hindert, dieselbe Wirkung hallen, wie ein durch Motor bewegler 

«I i Meile M »I...U ie*M Meter; is MiHm ar» Blead« — ta prl r fct tad 
pn s iu pit Behead*, s 
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Vortrieb; und es würde möglich sein, stundenweise und ohne 
ernstliche Gefahr zu üben, da es nicht noting sein würde, hoeb 
über den Boden sich zu erheben, Hierzu schien Meli den üblichen 
Tabellen des Luftdrucks gegen gewölbte ►'Wehen eine Maschine 
von 200 Ouadralfuss Tragfläche ausreichend und das AotGodMI 
von Plätzen an der Küsle des Atlantischen O/eans, wo Winde 
von Iii Iiis '2.'» Meilen Geschwindigkeit nicht ungewöhnlich sind, 
erschien leicht ausführbar. Hei h-ichlen Winden sollte ein Gleiten 
von einem Sandhügel ■tittlinden, bei stärkerem Winde das S il 
benutzt «erden. Di«- liegende Stellung des Fahrers in der 
Maschine erschien wegen des geringeren Luftwiderstandes vor- 
teilhafter als die aufrechte iwie bei Lilicnlhal. I'ilrher und 
C.lianu te i ; nach langen Studien wurde ein System von zwei 
«ri*»en Triigllärhen nach dem Doppeldruck system C.hanule's 1 ) 
ersimnen und eine kleinere Tragfläche etwas vor der Hauptlrag- 
th'rrhe angebracht, in solcher Stellung, das» der Wiilddruck auf 
diese kleine Fläche dem der grossen Tragflächen entgegen als 
lirgenlasl wirkte. Das seitliche tilcichgewichl und die Steuerung 
nach rechts oder links sollte durch eine eigenthilinliche Windung 
der Haupltragllärhen bewirkt werden, gloichwcrthig mit der un- 
gleichen Winkelstellung des einen Vogcllliigcls gegen den anderen. 

Mit diesem Plan begaben sich die llrüder Wright im Soinmei 
WOO nach Kitty Hawk in Nordcamlina, einem kleinen tlrle auf 
iler Landzunge, weh he Albemarle Sound vom Atlantischen Ozean 
trennt. Wegen Mangels an geeignetem Material für die 200 Ouadrat- 
fitssmaschme «unie dieselbe nur Ho Ouadralfuss gross. Nach 
den Tabellen von Lilienthal würde diese Fläche unter .S Grad 
N'-igung in einem Winde von 21 Meilen per Munde getragen 
»erden. Zunächst wurde die Maschine Ihm 2.') bis :tO Meilen 
Windgeschwindigkeit als Drachen steigen gelassen. Als die 
Maschine mit einein Mann belastet war, stellte sieh der Winkel, 
bei 25 Meilen Windgeschwindigkeit auf etwa 2t) lirad statt auf 
3 tirad ein. Seihst in Boen von HO Meilen ging der Neigungs- 
winkel nicht auf S tirad herab, obgleich solcher Wind mehr als 
die doppelte Habkraft eines Windes von 21 Meilen hat. Da Winde 
*"n 30 Meilen per Stunde an heileren Tagen nicht liäulig sind 
so miiBsle der Plan, Tag für Tag stundenweise zu Oben, zurück- 
gestellt wurden Das System, das seitliche Gleichgewicht durch 
Verwinden i Windschiefdrürken! der Tragtlächen zu reguliren, 
wurde versucht und wirksamer befunden, als durch Körper- 
verwindung des Fahrers. 

Ks wurden sodann wirkliche Messungen von Hub und Zug 
bei verschiedenen Belastungen vorgenommen, welche, soviel dein 
Verfasser bekannt, bisher mit Maschinen in voller finisse nicht 
angestellt worden sind. Die Ergebnisse w aren höchst überraschend, 
1 'm es schien das? der ganze Ii iri» i tule Zu» der nui ">: J I I ir,.| 
'"•lasteten Maschine nur H f> Pfund betrug, somit « eiliger, als was 
hübet für den Stirnwiderstand des llaluneiiwerks für sich allein 
angenommen worden war. Andererseits aber schien die Tragkraft 
hinter der für gewölbte Flächen berechneten sehr zurückzubleiben, 
was unseres Krachtelis mehr oder weniger die folgenden Ursachen 
haben dürfte; 1. die Tiefe der Wölbung unserer Tragflächen war 
ungenügend, nämlich nur etwa 1 zu 22 anstatt 1 zu 12 2. Das 
Tuch unserer Flächen war nicht genügend dicht. :t. Die Lilien- 
t Ii a Ischen Tabellen mögen etwas irrthümlich sein. Wir ent- 
schieden uns dafür, unsere Maschine für das nächste Jahr so 
einzurichten, dass die Tiefe der Wölbung ihrer Flächen nach 
■Hieben könnte geändert werden und dass sie luftdicht sein 
sollten. 

Das Gleiten, für welches ein passender Hügel bei Kitty 
Hawk sich nicht fand, wurde etwa f Meilen südlicher, wo der 

'i tine Uber den linderen angebracht, tn etat« tlnfefälir die Mühe gleich 
drr Linie In der Flagrkbtaiif tot, 8. 



Kill Devil sand hill sich erhebt, probirt. Das Verlassen des 
Hodens wurde erst dann gewagt, als der Wind von etwa 2;') Meilen 
stündlicher Geschwindigkeit auf I t Meilen ubgellaut war; dabei 
wurden etwa ein Dutzend Gleitllüge gemacht Abweichend von 
der in sprünglichen Absicht wurden die Gleitllüge mit Hilfe 
zweier M.inner eingeleitet, welche jederscits die Maschine führten 
und ins Gleiten brachten: der Fahrer befand sieh dabei schon in 
liegender Stellung, in welcher er auch landete. Obgleich die 
Landungen mit mehr als 20 Meilen Geschwindigkeit per Stunde 
stattfanden, so nahm dabei doch weder die Maschine noch der 
Fahrer irgend welchen Schaden Die Böschung des Hügels war 
!»..") Grad geneigt, halte somit Gefälle 1 Fuss auf f> Fuss. Wenn 
die Maschine etwa 25 bis :«l Meilen Geschwindigkeit relativ zum 
Wind angenommen halte, oder 10 bis 15 Meilen zum Erdboden, 
glitt dieselbe nicht allein parallel zu der Böschung des Hügels. 
Kindern beschleunigte stark ihre Bewegung und zeigte damit ihre 
Fähigkeit, unter einem spitzeren Winkel als 9.5 Grad zu gleiten, 
für den Fall, da^s eine grössere Erhebung vom Erdboden für 
sieher gehalten werden sollte. Die Beherrschung der Maschine 
erwies sieh sogar besser als erwartet, da sie prompt den leichte- 
sten Bewegungen des Steuerruders' i gehorchte. Mit diesen Gleit- 
flügen schlössen die Versuche des Jahres liMXI. Freilich waren 
die erhofften vierstündigen Uebungsfahrten auf solche von weniger 
Minuten Dauer herabgeschwunden, aber wir waren ilorh von dem 
Ergebnisse im grossen Ganzen sehr befriedigt; alles schien die 
Itichtigkeit unserer anfänglichen Meinung zu bestätigen, nämlich: 

I. Hebung ist der Schlüssel zum Geheimnis» des Fluges. 2. Die 
horizontale Stellung des Fahrers empfiehlt sich- 3. Eine kleine 
Tragfläche, unter negativem Neigungswinkel der Haiipttragfläche 
voraufgehend, ist zur Hegulirnng empfehlenswert!), f. Steuerung 
auf und ah kann durch ein Steuer bewirkt werden, ohne dass 
der Fahrer seine Stellung ändert. 5. Durch Verwinden der Träg- 
Dtcfaen kann das seitliche Gleichgewicht wirksamer geregelt werden 
als durch Aenderung in der Körperstellung des Fahrers 

Für das Jahr 11101 beschlossen die Herren Wright, erneute 
Versuche im Wesentlichen mit demselben System und in derselben 
Weise anzustellen, aber in grösseren Dimensionen. Ihre bisherige 
Maschine halte lf.5 Ouadralfuss. während die von Lilienthal 
151, Pilcher 1«>5, Chanute 1H+ «Juadralfuss hielten; die neue 
Wright -Maschine erhielt MM (juadralfuss. Ausserdem wurde die 
Tiefe der Wölbung 1 zu 22 als ungenügend erachtet und den neuen 
Tragtlächen eine Wölbung von 1 zu 12 gegeben. Zur Aufnahme 
der Maschine war ein leichler. zweckentsprechender Holzschuppen 
errichtet worden. 

Die Versuche damit begannen am 27. Juli mit Unterstützung 
mehrerer Herren, welche den Herren Wright sich angeschlossen 
halten, namentlich auch des Herrn Chanute. Diese Versuche 
führten zunächst nur zu Unzuträglii hkeiten. schienen gefährlich 
zu werden ued man gewann die Einsicht, dass die Wölbung der 

I I . 1 Mächen viel ; u . i im : i ■ Inlt worden irai . dit ie Um ■ iirdt 

folgeweise vermindert. Hiernach ging das Gleiten wieder in 
gleicher Güte vor sich wie im vergangenen Jahre und die Maschine 
gehorchte prompt selbst der kleinsten Bewegung des Steuers. Der 
Fahrer konnte, indem er die Maschine der Wellenform des Bodens 
folgen Hess, denselben fast damit abschaben oder er konnte 
fast im Niveau des Ausgangspunktes damit segeln und hoch über 
den Fuss des Hügels hinschwebeiid allmählich zu Bmlen gleiten. 
Der Wind wehle an dem Tage mit 11 bis 11 Meilen per Stunde. 
Am nächsten Tage wehte der Wind IS bis 22 Meilen per Stunde. 
Die Anfangs vorhandene Furcht, bei so starkem Winde mit einer 
Maschine von so grosser Oberfläche zu arbeiten, wurde bald liber- 
's Al- Steuerruder iruddert diente eben die kleine ruraugebende, drehlmre. 
•omit entweder aotwärt» oder abwarti druckende Traguliehe. 

<i 
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wunden und es wurde Gleitfluß nach Gleitflug gemacht, manchmal 
dicht über drin Beden entlang, manchmal hoch durch die Luft 
segelnd. Hierbei wurden viele Gleilllügc durch Herrn Chanutc 
photographirt. 

Die Schrift enthalt mehrere Abbildungen dieser Flüge, nament- 
lich eine sehr instruktive auf Seite IC. 

Auch an den folgenden Tagen wurden zahlreiche Gleitflüge 
gemacht. Der stärkste Wind, in welchem expérimentât wurde, 
hatte etwas mehr als 12 Meter Geschwindigkeit per Sekunde, 
nahezu 27 Meilen per Stunde. Ks war ursprünglich die Absicht 
gewesen, in der Weise zu experimentiren. dass die Maschine mit 
dem Fahrer darin hei 17 Meilen Windgeschwindigkeit als Drachen 
den Hügel hinauf steigen gelassen werden sollte, um das Hinauf- 
tragen zu vermeiden, so dass mindestens 10 Gleichlhige in der 
Zeitdauereinesderselben hätten gemacht werden können. Ks fand sich 
indessen, dass die Maschine bei einer Windstärke von 17 Meilen 
inacli Richard's Anemometer gemessen,, anstatt ihr (iewicht mit 
dem Fahrer, zusammen 2K) Pfund zu tragen, bei einem Winkel 
v.in S Grad nicht im Stande war. ihr Eigengewicht. HK» Hund, 
zu tragen. Die Hubkraft schien kaum ein Drittel der berechneten 
zu sein. 

Es folgen hier (Seite Ifi u. ff.) Reflexionen über die Be- 
ziehungen von Hub zu Zug. welche auszugsweise wiederzugeben 
kaum möglich sein dürfte. Sodann folgen Ausblicke auf die Zu- 
kunft der Fliegekunst, bei welchen der Verfasser nicht ganz sich 
freihält von dem Lilientlml schen Paradoxon des Nachschieben» 
der l.ufl beim Schweben des Vogels in grosser Höhe. Leider fehlt 
in der Schrift eine bestimmte Angabe darüber, welche Weglänge 
bei einer gemessenen Windstärke innerhalb einer gemessenen 
Zeitdauer im (ileitlluge zurückgelegt wurde, so dass die Gleil- 
geschwindigkeil relativ zur Luft annähernd sich berechnen liesse. 
Am Schlüsse der Schrift bebst es in sinngetreuer lebcrsetzung: 

Leberblieken wir unsere Versuche der vergangenen zwei 



Jahre mit Modellen und Maschinen in vidier Grösse, so ergeben 
sich klar die folgenden Punkte: 

1. Die Hubkraft einer grossen Maschine, we lche in geringer 
Entfernung vom Erdboden im Winde stehend gehalten wird, ist 
viel kleiner als die Lilienthal-Titbclle und unsere eigenen Labora- 
loriuinversuchc es würden crwurlcn lassen. Wenn die Maschine 
gleitend durch die Luft sich bewegt, scheint der Unterschied 
geringer zu sein. 

2. Die llezieliuug von Zug zu Hub ist für gut geformte Trag- 
flächen bei Einfallwinkeln von 5 Grad bis 12 Grad geringer fth 
bei einem Winkel von ;t Grad. 

3. Der Druckmitlelpunkt liegt in gewölbten Tragflächen hei 
DO Grad im Mittelpunkt der Fläche, rückt aber in dem Masse 
allmählich nach vorn, wie der Winkel kleiner wird, bis ein kriti- 
scher, von der Form und Wölbungstiele der Fläche abhängige! 
Winkel erreicht ist; hiernach rückt er schnell nach der Achter- 
kante, bis der Winkel eintritt, bei welchem kein Hub mehr statttindet. 

-t. Grosse Tragflächen können unter gleichen I 'iiiständen mit 
wenig mehr Schwierigkeit beherrscht werden als kleine, wenn 
die Heguliriing durch die Tragflächen selbst, anstatt durch den 
Körper des Fahrers, bewirkt wird. 

5. Der Stirn widerstand des Hahmenwerks kann auf einen viel ge- 
ringeren Werth herangebracht werden, als man gewöhnlich annimmt. 

l>. Schwänze, sowohl vertikale wie horizontale, können ent- 
behrt werden beim dielt- und sonstigein Fluge. 

7. Die horizontale Körperstellung des Fahrers kann ohne 
Gefahr angewendet werden und somit der Slirnwiderstand auf 
etwa ein Fünftel gegen die aufrechte Stellung vermindert werden. 

H. Ein Paar über einander oder hinter einander angeordneter 
Tragflächen ergibt weniger Hub im Vergleich zum Zug. als jede 
Tragfläche einzeln ergeben würde, selbst dann, wenn der Stirn- 
Widerstand der Verbindungsglieder in Betracht gezogen wird. 

A. Samuelson. 
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Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 



Internationale af ronantische Kommission. 

Die drille Versammlung der Internationalen 
aeronaut ischen Kommission wird, wie der Vorsitzende 
mittlieilt, in der Woche nach dem Plingstfeste, vom 2i». bis 
11. Mai, in Herl in abgehalten werden. Man erwartet 
eine besonders rege Betheiligung vom In- und Auslände, 
ila Berlin ein Observatorium für wissenschaftliche Luft- 
schiffahrt besitzt, dessen Einrichtungen und Arbeilen auf 
der Höbe der Zeit sieben. Ausserdem dürften die herr- 
lichen Neubauten des Luftschiffer-Üataillons in der 
.lungfernhaide die LuflschilTer von nah und fern im 
höchsten Grade intcressiren. Der Ausschuss zur Vor- 
bereitung der Versammlung besteht ausser dem Vor- 
sitzenden der Kommission, Herrn Prof. Hergesell in 
Strassburg, aus den Herren Geh. Ober-Hegierungsrath 
von Bezold, Geh. Hegierungsrath Assmann und 
ßerson. 

Ständige internationale Kommission fur 
Luftschiffahrt. 

Die ständige internationale Kommission für Luftschiffahrt 
hat in ihrer letzten Sitzung den Text des Reglements für Aufstieße 
im Freiballon angenommen, sowie er von der Spezialkommission 
für das «Brevet d'Aeronaute« vorgeschlagen wurde. Sie hat bei 
diesem Anlas* den ausgezeichneten Berieht des juristischen Bei- 
rathes der Kommission. Herrn Du Laurens de la Barre, gehört, 
der beauftragt war. den vorgeschlagenen Text zu prüfen. 

Man weiss, dass die Kommission bestrebt war, möglichst 
viele Staaten zu veranlassen, die Angelegenheil der Luftschiffahrt 
mit Rücksicht auf die Berufsfahrer, wie die Sportsleute, einheitlich 
und möglichst liberal zu regeln, ohne die zu weiterer Entwicklung 
nölhige Freiheit zu verletzen. Die diskutirte Frage eines nationalen 
oder internationalen Règlements wurde durch Herrn Du Laurens 
de la Barre dadurch geregelt, dass 2 Projekte ausgearbeitet wurden; 
« in internationales, enthallend die Prinzipien, ein nationales, das 
geeignet ist. auch den übrigen Staaten als Grundlage zu dienen. 

Weiterhin wurde die Beachtung der Vorschrif»en der Polizei 
und der öffentlichen Sicherheit, die in jedem Lande in Kraft sind, 
vorbehalten; ganz allgemein soll der pateutirte Luftschiffer in 
jedem Lande dieselben Rechte gemessen, wie es durch das Patent 
des betreffenden Landes verliehen wird; einige andere Punkte, wie 
der obligatorische Charakter des Patentes in jedem der sich be- 
theiligenden Under, wurden erörtert, beiw. festgesetzt 



Wiener flugtechnischer Verein. 

In der Vollversammlung am 1 1 Februar 1902, unter dem 
Vorsitzenden Professor Dr. Gustav Jäger, widmete derselbe dem 
ein Ii Hauptmann des königl. preuss. Luftschiffer-Balaillons 
Nachruf und inachte die Mitlheilung, dass am Donnerstag 



den 20- ds. Mts. im Hotel lb>eller eine zwanglose Besprechung 
und eine Diskussion über Aviatik stattfinden werde, wozn noch 
spezielle Einladungen ausgegeben werden. — Sidann erhielt Haupt- 
mann Hinlerstoisser, der Kommandant der k. und k. mihtär- 
acronautischen Anstalt das Wort zu dem Vortrage: Erfahrungen 
bei Freifahrten im Jahre 1901. F'ür dieses interessante Thema 
standen dein Vortragenden die Darstellung und die Resultate von 
9M Freifahrten, welche theils in Wien und (heil* in Krakau und 
Przemvsl gemacht wurden, zur Verfügung. 

Bei allen Freifahrten drehte es sich in der Regel nur um 
das eine: Heil zurück zur Erde! Denn seit Einführung der Heiss- 
leine ist es oft viel schwieriger, einen Ballon hochzubekommen, 
als denselben glatt zu landen. 

Bei den verschiedenen und mannigfachsten Landungen in 
Bezug auf örtliche Situationen und atmosphärische Verhältnisse 
ist eg einleuchtend, dass um so grösser der Nutzen derlei Ver- 
öffentlichungen ist, je «eiteren Kreisen sie zugänglich gemacht 
und je eindringlicher sie besprochen werden. 

An der Hand von Zeichnungen schildert nun der Vortragende 
einige besonders auffällige und lehrreiche Landungen, so die 
Landung beim Dorf Teschen wahrend des Sturmes am 7. Mai, die 
Landung auf der Rangalpe, die Landung in den Fischbacheralpen 
in I ntel-Steiermark, bei Klaniocs in Bosnien und noch viele mehr. 

Auch über das tragische Schicksal des Hauptmann von 
Sigsfeld an jenem denkwürdigen 1. Februar ds. Js. spricht der 
Vortragende und verliest die Schilderung des Vorfalles nach der 
Angabe des Herrn Dr. Linke im -Berliner Lokal-Anzeiger», die 
sehr natürlich und wahrheitsgetreu den Verlauf der Landung 
schildert. Hauptmann Hinlerstoisser ist der Ansicht, dass durch 
den Gewichtsverlust des aus dem Korbe gestürzten Dr. Linke der 
schon zerrissene Ballon noch ca. 30— 60 m hoch gestiegen ist. 
das Gas dabei rasch entwichen ist und die nun leere Hülle samrnt 
dem Korb mit Sigsfeld zu Boden gestürzt ist, wobei Letzterer 
den Tod fand. 

Schliesslich schildert der Vortragende die Landungen am 
Morgen, in den Mittagsstunden, am Abend und in der Nacht, 
/wischen 11 Uhr Vormittags und 2 l'hr Nachmittags ist bei 
normaler Wetterlage in der Regel starker Rodenwind, während 
Abends, speziell vor und nach Sonnenuntergang häutig nur 
schwacher Wind oder auch Windstille herrscht. 

Bei den vorzunehmenden Ballonfahrten ist es nothwendig, 
vor der Füllung das Material genauestens zu revidiren und noch 
vor der Abfahrt alle sichtbaren Mängel oder eventuelle t ngehörig- 
keiten zu beheben und den Korb in peinliche Ordnung zu bringen. 
Dieses Verfahren gewährleistet auch in den meisten Fallen eine 
sichere und glatte Undung. 

Im Wiener flugtechnischen Verein fanden ferner folgende 
Vorträge statt: 

Am 13. Dezember 1901: Professor Georg Wellner: «Lieber 
die Frage der Luftschiffahrt im Allgemeinen und über aerodyna- 
mische Versuche». 

Am 10. Januar 1902: Hauptmann Fritz Hinlerstoisser: 
«Ueber die F'ahrten des Ballons .Meteor» 1901». 
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Am 21. Januar VM>2: Carl Milla <lh-r alle und der neue 
Fallschirm», 

Am II. Februar ISKri: «Erfahrungen bei Freifahrten im 
Jahre 1901» von Hauptmann Hintersloisser (siehe Protokoll!. 

Am 20. Februar 1902: Diskussinns-Abcnd im Hotel llocllcr. 

Am 2S Februar II«)-' Oberleiilnant von K or win: 'Litte- 
ralur-Bcricht 1901». 

1 1. März 1902: c Teuer simultané Ballonfahrten» von Prr.fcs-or 
Trahert 

Oberrheinischer Verein für I >u 1 1 -< l li n ihrt. 

Sit zu in; vom & Dezember Im Hotel zum „Kothen Haus-. 

Der erste Vorsitzende eröffnete die Sitzung und bcgrüsalc 
die zur ersten Versammlung des Winters erschienenen Vereins- 
initgliedcr. Kr nahm sudann das Wort zu einem Vortrage über 
das lenkbare Luftschiff. Professor Hergesell führte etwa 
Folgendes aus : 

• Indem ich wegen der Kürze der zur Verfügung stehenden 
Zi it alle Projekte, die nicht zur Ausführung gekommen sind, bei- 
scile lasse, kann ich mirh auf die drei hauptsächlichsten Er- 
srheinungcn des fraglichen Gebietes beschranken, das sind dir 
bereits ausgeführten und zu Versuchen benutzten Luftschiffe von 
Kress, vom Grafen Zeppelin und von Santos-Dutuont. 

Zunächst einige allgemeine Bemerkungen über das Problem 
überhaupt. Viele denken bei der Erwähnung eines Luftfahrzeugs an 
den gewöhnlichen runden Italien ; aber dieser ist seinem Wesen 
nach unlenkbar, er ist völlig den Winden preisgegeben, er ist nur 
dazu zu benutzen, eine gewisse Höhe zu erreichen, und für diese 
Aufgabe wird er sich auch in ferner Zukunft voraussichtlich aufs 
Heute bewähren. Höben von A low) m an, und besonders die neuer- 
dings mehrmals bei den Berliner Auffahrten erreichten Höhen von 
etwa 10 000 in, werden, soweit es sich jetzt übersehen lässt, stets 
nur mit derartigen von einem leichten Gas getragenen Ballons 
zu gewinnen sein: und diese llallons werden also auch ferner 
in der Hand der Meteorologen und der Feslungs-Luftsrhiffer ein 
unentbehrliches Werkzeug bilden. Das eigentliche Luft-Schiff 
aber muss einen andern Bau erhallen, Bl muss wie ein 
Schiff geformt sein, damit es sich — wie der Fisch im Wasser — 
mit möglichst geringem Widerstande gegen das sich ihm ent- 
gegensetzende Luflmeer fortbewegen kann, es muss also eine 
längliehe, vorn zugespitzte Gestalt erhallen, um diesen Luftwider- 
stand, den -Stirn widerstand, möglichst abzuschwächen. Da- 
neben aber ist auch die an den mehr oder weniger cylindrischen 
Seitenwandungen eintretende Iteibung zu berücksichtigen, die 
bei dem mit der umgebenden Luftmasse zusammen fortbewegten 
gewöhnlichen Gasballon wegfällt. 

I'm diese entgegenwirkenden Kräfte zu überwinden, dazu 
dient dem Luftschiff ein Motor. Derselbe kann nicht nur dazu 
verwandt «erden, um die vorhin geschilderten wagercehl wirkenden 
Krälte zu überwinden, sondern er vermag bei gewissen Konstruk- 
tionen auch den Auftrieb zu leisten, also das bei den gewöhnlichen 
Ballons allein wirksame Gas zu ersetzen, oder in dieser Arbeit 
zu unterstützen. 

Besonders in Frankreich haben sich aus jener einseitig 
für die horizontale Bewegung und dieser allgemeineren auch für 
den vertikalen Vulstieg bcrc< hurten Vcrwendungswcisi des Motors 
zwei Luflschifferparteien gebildet, von denen die eine, die die 
Gasballons nicht entbehren zu können glaubt, für ihre Fahrzeuge 
das Motto: Leichter, als die Luft! die andere, die das Heil 
allein im Auftrieb durch Motorkrafl sieht : Schwerer, als die 
Luft! auf ihre Fahne geschrieben hat. Von beiden Arten sind 
bereits Luftschiffe zur Ausführung gekommen, und man darf keine 
von beiden völlig verurtheilen. Als Vertreter der Gattung, die | 



schwerer als Luft ist. führe ich den Kress'schen Drachen- 
flieger an. die Iteiden später zu besprechenden Luftschiffe gehören 
der anderen Gattung, leichter als die Luft. an. Kress hat hier 
früher einmal vor unserem Verein in der Aubctte mehrere Apparate, 
die schwerer als Luft sind, den Kaum durchfliegen lassen. Sie besitzen 
schräg geneigte Flachen, sogenannte Drachenllächen. die durch des 
Melius Kraft auf die Luft drucken. Hei dieser Gattung lenkbarer Luft- 
schiffe ist es in erster Lime nicht die Schwierigke it der Hebung 
durch den Motor, sondern vor allein die Stabilität, die den Kon- 
strukteuren Schwierigkeiten macht: ähnlich wie die Kindcrdrachcn 
sehiesM-n sie bei plötzlich veränderten Windstromtingen herum 
und funkliuniren dann nicht nach Wunsch. Da man diese Gefahr 
schon bei den ersten Versuchen mit freilliegenden Modellen be- 
merkte, liess man es auch bis vor Kurzem bei Modellen liewenden. 
Die bekanntesten sind die des Gcschützkonstruktcurs Max ur. 
und Professor Langleys in Amerika. Aber keiner von diesen hat 
sich selbst in sein mit grossem Aufwand erbautes Luftsc hiff gesetzt 
Kress baute sein Luftschiff viel leichter als Maxim und hat vor 
allem vom Grafen Zeppelin gelernl. wie vortheilhaft eine Wasserfläche 
für derartige Versuche ist. Mit Hilfe von Subventionen, auch von 
Kaiser Franz Josef, konstruirte er sein Luftschiff, und er ist 
der erste, der wirklich einen solchen Drachenflieger bestiegen hat 
und ein Stück damit in der Luft gefahren ist. Allerdings kippte 
er dann um. und alles fiel ins Wasser. Auch das Geld ging bald 
zu F.nde Alter diese Kress'schen Versuche sind durchaus ernst 
zu nehmen, besitzen bleibenden Werth und verdienen fortge seilt 
zu werden. Besonders unser Budersport müssle sich der Sache 
annehmen und könnte sich die grössten Verdienste erwerben, 
wenn er seine leichten Buderboote mit Schwebeflächen versäht' 
und sich so bemühte, in die Luft vorzudringen. Diese auf grösseren 
Wasserflächen anzustellenden Versuche erfordern auch bei weitem 
nicht die Aufwendung derartiger Mittel, wie sie zu den jetzt zu 
besprechenden leichter als die Luft konstruirten Fahrzeugen er- 
forderlich sind. 

L'cber den Zeppelin'schcn Versuch habe ich in unserem 
Verein ausführlich gesprochen und kann mich daher heute auf 
die hier in Frage kommenden wesentlichen Punkte beschranken. 
Bei den leichter als die Luft gebauten Luftschiffen kommt es auf 
mehrere Dinge wesentlich an. Zunächst ist die Temperatur 
des Füllgases in einem gewöhnlichen Ballon je nach der auf den 
Ballon wirkenden Wärmestrahlung äusserst veränderlich. Bei 
zunehmender Bestrahlung steigt die Temperatur im Inneren der 
Hülle, das stärker erwärmte Gas dehnt sich aus. der Ballon wird 
leichter und steigt. Da er nur über ein seinen gegebenen Ab- 
messungen entsprechendes Volumen verfügt, sind Einrichtungen 
getroffen, die, da der Druck im Inneren des drohenden Platzens 
wegen den in der umgebenden Luft nicht erheblich übersteigen 
darf, das bei der Wärmeausdebnung überschüssige Gas hinaus- 
lassen, und wenn dann die Bestrahlung ein wenig nachläßt, wenn 
also die Temperatur im Ballouinnern wieder fallt, zieht sich das 
Füllgas zusammen, der verloren gegangene Antheil wird nicht 
wieder ersetzt. So verliert der Ballon auf jeden Fall durch Bc- 
strahlungsänderung an Füllgas, also an Lebensenergie. Wie 
empfindlich der gewöhnliche Ballon gegen die F.instrahlungs- 
schwankungen ist, sieht man bei jeder Fahrt, die über grössere 
WaMparzellcn oder Wasserflächen dahingeht : in beiden Fällen 
sinkt der Ballon, da Wald und Wasser vielfach weniger Wärme 
zurückstrahlen, als das freie Feld. Man hat in letzter Zeit die Tem- 
peratur im Inneren de» Ballons gemessen und hat gefunden, dass 
es in den Kugelballons der gewöhnlichen Art oft 20 Grad wärmer 
ist. als draussen. ja in den hochsteigenden unliemannten Ballons 
ist dieser l'ntersrhied bis auf !K) Grad festgestellt worden. Bei 
einem lenkbaren Ballon müssen die Schwankungen der Gastem- 
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peratur also möglichst gering gehalten worden, damit hierdurch 
keim Neigung zum Steigen »der Kalten eintrete und nicht in der 
erörterten Weise die lyebensonergie de» Luftschiffes aufgebraucht 
und überdies seine Manrtvrirfahigkeit beschränkt werde, mm 
ebenfalls eine möglichst gleichbleibende Höhenlage erwünscht ist. 
Ein wesentliches Erfordernis* für ein lenkbares Luftschiff dieser 
Galtung ist also Schutz gegen schnelle Tcmperalurändcrungen der 
Gasfüllung. 

Ferner kommt für einen lenkbaren Ballon die Ucbcrwindung 
der entgegengesetzten Luftströmungen in Betracht, die Frage des 
Motors Bei völlig ruhiger Luft kann schon ein Radier durch 
Treten eines passend angeordneten Mechanismus einen Ballon in 
Bewegung setzen : wenn aber auch nur schwacher Wind herrscht, 
müssen andere Kräfte in Wirkung gesetzt werden. Das Segelschiff auf 
dem Meere vermag fast jede beliebige Richtung gegen die herr- 
-chende Windrichtung einzuschlagen, weil es sich mit seinem Kiel 
in einer zweiten, von der atmosphärischen Strömung ziemlich 
unabhängigen Umgehung, dem Wasser, befindet und weil es so 
Jurch geeignete Segelstellung der Druckwirkung des Windes die 
in seine eigene Kielrichtung fallende Komponente zu entnehmen 
urmag. Dieses fremde Medium, das Wasser, wodurch das Segel- 
schiff hierzu in den Stand gesetzt wird, fallt hei dem eigentlichen 
Luftschiff natürlich weg. und seine Lenkbarkeit kann daher nicht 
darin bestehen, von dem Winde den ihm passenden Theil zu be- 
nutzen, sondern es muss aus eigener Kraft zu der ihn völlig be- 
herrschenden Windwirkung eine derartige Wirkung hinzufügen, 
dass die Diagonale des aus den beiden Wirkungen entstehenden 
Parallelogramms die gewünschte Richtung und Grösse der Be- 
wegung ergibt. Um überhaupt in jeder Richtung, auch grade 
dem Wind entgegen, mit einem lenkbaren Ballon zu fahren, dazu 
ist also erforderlich, dass der Motor dem Ballon in ruhender Luft 
fine Geschwindigkeit zu verleihen imstande sei. die grösser, als 
die für den Ernstfall anzunehmende Windgeschwindigkeit sein 
muss ; aber selbst in diesem Falle kann ein solcher Ballon gegen 
den Wind nur wesentlich langsamer als mit dem Wind fahren, 
denn dann wird seine Geschwindigkeit nur die Differenz, bei über- 
einstimmenden Richtungen dagegen die Summe semer bei Windstille 
gemessenen Eigengeschwindigkeit und der jeweiligen thatsächlichen 
Windgeschwindigkeit betragen. Ein für alle denkbaren Windge- 
schwindigkeiten nach allen Strichen der Windrose lenkbares Luftschiff 
ist also undenkbar. Die Beobachtung ergibt nun aber, dass 82 Pro- 
zent der bei uns vorkommenden Winde weniger als 10 Meier in 
ii r Sekunde zurücklegen. Als zweite Forderung, die wir an ein 
in den meisten Fällen lenkbares Luftschiff zu stellen haben werden, 
ergibt sich also, dass der Motor dem Luftschiff bei Windstille eine 
Geschwindigkeit von mindesten» etwa 12 Meter in der Sekunde 
zu erthcilen imstande sein muss. Der Automobilsport ist es 
nun, der hier der Luftschiffahrt die eminentesten Dienste geleistet 
hat, indem er ihm immer leichtere Matorf geliefert hat. Von 
dieser Seite dürften wesentliche Schwierigkeiten nicht mehr zu 
erwarten sein. 

Viel wichtiger ist die weitere Frage, die der äusseren Gestalt 
und der Stabilität, zu der ich jetzt übergehe Ein lenkbarer Luft- 
ballon muss, um möglichst geringen Stirnwiderstand zu linden, läng- 
lich und zugespitzt sein. Je mehr aber der Ballon von der Kugel- 
gestalt abweicht, um so mehr Material wird im Verhältnis» zum 
Inhalt, und also auch zur Tragfähigkeit, verbraucht, um so grösser 
muss man ihn also machen. Die beiden hierzu besprechenden Formen 
des lenkbaren Ballons, die Renard'sche und Zeppclin'sche, 
unterscheiden sich wesentlich durch die Verschiedenheit in der Form 
und in der Grösse. Während Renard mehr birnförmigen Ballon- 
schnilt wählte, hat Zeppelin die fast bleistift massig lange Form 
vorgezogen, Renard haute dementsprechend ein möglichst kleines. 



Zeppelin aber noch aus anderen Gründen ein möglichst grosses 
Luftschiff. 12H m lang, bei Vim Durchmesser. Dem Renard'schen 
Prinzip ist Santos-Dumont gefolgt. Da der Stirn widerstand mit 
dem Quadrate der Geschwindigkeit, der Reibungswidersland aber 
nur mit der Geschwindigkeit selbst wächst, so ergibt sich sogleich, 
dass für grössere Geschwindigkeiten die langer zugespitzte Form 
des Zeppelin'schen Luftschiffes den Vorzug verdient. Ks Iragt sich 
nun. welche dieser beiden Formen gegen plötzliche Aenderungen 
der Luflströmungsrirhtung, gegen kleinere lokale Wirbel und der- 
artige unberechenbare Feinde der Luftschiffahrt die grössere Un- 
emplindhehkeit oder Stabilität zeigen, und da muss ich trotz aller 
entgegengesetzten Behauptungen sagen: Ks hat kein stabileres 
Luftschiff als das Zcppel in sehe gegeben. Auch der zuerst 
aufgestellten Forderung einer möglichst geringen Temperatur- 
Schwankung des FüIIgases genügte das Zeppelin'sche Luftschiff in 
der vorzüglichsten Weise, die bisher existirt hat. Bekanntlich be- 
stand dieses Fahrzeug aus einzelnen von starren Wänden be- 
grenzten Zellen, in denen sich die Ballons einzeln befanden. Jede 
einzelne Gusniasse war so durch eine doppelte Wandung gegen 
Bestrahlung geschützt und überdies strich in dem .Mantel des um 
den ganzen Körper gelegten SlofTüherzuges durch passend an- 
geordnete Oeffnungen stets frische Luft von der Temperatur der 
Umgebung. — Wie stand es ferner mit der Geschwindigkeits- 
enlwickelung beim Zeppelin'schen LuflschifTV Da ich selbst die 
Geschwindigkeitsmessungen veranlasst habe, hin ich in der Lage, 
richtige Zahlen dafür zu geben. Ks sind häutig mehr als 6, ver- 
schiedene Male, insbesondere beim zweiten Aufstieg, etwas mehr als 
9 m in der Sekunde erreicht worden gegen die umgebende Luft ge- 
rechnet, also völlig befriedigende und bis heute nicht überbotene 
Leistungen ! 

Wenn nun ein Luftschiff mit einer solchen Geschwindigkeit 
vorwärts fliegt, so hat es einen Luftwiderstand von einigen 
handelt Kilogrammen EU überwinden, und natürlich ist nicht jeder 
Körper, vor allem nicht der gewöhnliche Kugelballon, im Stande, 
einen derartigen Druck auszuhallen; nur ein starrer Körper ist 
dazu im Stande, und das Zeppelin'sche Fahrzeug hätte für eine 
Geschwindigkeit von Iii m in der Sekunde und mehr noch ge- 
nügende Starrheit besessen. Dass es thatsächlich nicht zu dieser 
Geschwindigkeit gekommen ist. und dass das Luftschiff überhaupt 
nicht öfter und weiter gelingen ist. das lag nur an der Ungunst 
gewisser unglücklicher Nehenumstände, die hier nicht weiter in 
Betracht kommen. Bei der Hauptfahrt war es ein elender Ventil- 
hcbel. der durch einen Zufall geöffnet wurde und dadurch dem 
Luftschiff den Auftrieb raubte. Uie wesentlichen Punkte, deren 
Erfüllung wir von einem guten Flugschiff verlangen müssen, sind. 
Wie wir gesehen haben, vollständig hei dem des Grafen Zeppelin 
erfüllt. 

Ich komme nun zu dem Renard'schen und Santos-Dumont 'schen 
Luftschiff und kann mich bei der Besprechung der Prinzipien auf 
Renard beschränken; denn Santos-Dumont ist auf dem von 
Renard angezeigten Wege, der bereitsvor lö Jahren sein Luftschiff 
«La France» konstruirte und auch damit gefahren ist, einfach 
weiter gewandelt. Die Starrheit der Form wurde bei dem 
Renard'schen Italinn nicht wie bei dem Zeppelin'schen durch ein 
äusseres festes Gerüst erreicht, sondern durch einen der Fisch- 
blase ähnlich wirkenden, mit Luft vollzupi essenden lliirssark, der 
den llaiiptbailon, in dessen Innerem er angebracht war, durch 
seineu reguhrbaren Druck prall zu hallen gestattete, War so die 
Forderung der starren Form erfüllt, so war die Frage der Gas- 
temperatur überhaupt gar nicht in Rücksicht gezogen: ein Rcnard- 
scher Ballon verhält sich in dieser Beziehung genau so, wie ein 
gewöhnlicher Kugelhallon, nur dass allerdings im Falle seiner Be- 
wegung eine gewisse Ventilation an seiner Aussenllärhe zur 
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Geltung kümml Diese alter mangels eines mehrfachen L'eber- 
zugs, der die Mratilungswirkiingen genügend abhalten konnte, 
niehl im Slamle, da* Ihn- und llerschwaiikeii der Grösse .los Auf- 
triebs zu verhindern, was eben, wie wir gesehen haben, ver- 
mieden worden muss, wd) man eine längere Fahitdauer ermög- 
lichen. Trotzdem hat Renard »einer Zeit die fünf berühmten 
Fahrten mit der «France» gemacht und hat mindestens gerade so 
viel geleistet, wie jetzt Santos-Dumont , obwohl diesem die 
Entwickelung der modernen Technik seil jenen Tagen nicht un- 
wesentlich zu Stalten gekommen ist. Diese Enlwirkelung hat ihn 
vor allem in den Stand gesetzt, die Grone des Dallons herab- 
zusetzen, und da* ist eigentlich der llaiiplfortschritt gegen Renard. 
Was die Ausführung «eines Luftschiffes betrifft, so habe ich im 
vorigen Jahre Gelegenheit gehabt, sein drittes Fahrzeug zu sehen, 
ich kann nur sagen, in der damaligen Ausführung machte 
es den Eindruck eine« Spielzeugs: Unter dem Ballon hing 
ein Velosatlei. vor diesem befand sich ein Motor, hinter ihm eine 
grinse Luflschraiit«c, Das Steuer und alle Apparate waren nur 
mit dünnen Seilen am Itallon befestigt. Beim Herausführen des 
Ballons aus der Halle stiess das Steuer an einen Balken und zerbrach. 
In der damaligen Gestalt musste der Plan scheitern Der in den 
Blattern viel besprochene «San tus- Du mont Nr. 5. nun war stets 
lenkbar, wenn kein Wind oder so gut wie kein Wind webte, Sowie 
der Wind eine gewisse Stärke ttbersrbrill. versagte er sofort, haupt- 
sächlich wohl, weil das Fahrzeug nirbt die genügende Starrheit und 
Festigkeit besass, um dem Wiiuldruck zu widerstehen, milliliter auch, 
weit der Motor nicht gehörig funkt lonirte Aus seiner Umfahrt 
um dem Eiffclthurm ergibt sirb, dass er während der dazu be- 
nöthiglen halben Stunde im Durchschnitt eine Geschwindigkeit von 
etwa fi m m der Sekunde eingehalten hat, das ist die Geschwindigkeit, 
die Renard schon vor.15 Jahren erreicht hat und bei weitem nicht 
die Geschwindigkeit des Zeppelin'schcn Luftschiffs. Also neues 
und grosseres hat er nicht geleistet Hat er nun den Preis von 
100 000 Franken verdient? Vom sportlichen Standpunkt aus muss 
man diese Frage mil Nein beantworten, da er die gestellte Frist 
nicht innegehalten hat, vom allgemein menschlichen Standpunkte 
aus wird die Frage zu bejahen sein, da die gestellten Be- 
dingungen im wesentlichen erfüllt waren. Aber diese Bedingungen, 
die für den Preis angesetzt waren, zeigen deutlich, dass sie von 
Leuten ausgingen, die der Sache fern standen. Die Forderungen 
waren dun bans nicht dem Kntwicklungsstandpunkte angepasst 
und gingen nicht auf das Wesen der Sache ein. So waren die 
Gcschwindigkeitsbcdmgungeri schon vor 15 Jahren von dem jetzigen 
Obersten Renard erfüllt worden. Immerhin bietet, wie gesagt, 
die Kleinheit des Dumont'schcn Luftschiffes den Vortlieil, dass 
leicht und ofl experimentirt werden kann. So wollen wir wünschen, 
dass Santos-Itumont auch die Fragen der Starrheit und der Gas- 
ternperirung bei seinen ferneren Studien auf diesem Gebiete be- 
rücksichtigen möge, in ähnlich hervorragender Weise, wie Graf 
Zeppelin es bei seinen leider schon nach dem ersten Stadium 
abgebrochenen Versuchen mit einem Schlage erreicht hat. Bei 
dem Zeppelin'schcn Luftschiff ist zugleich die erfreuliche Aus- 
sicht eröffnet, dass sich in weiterer Entwicklung der von ihm 
so genial angeregten und thatkräftig und umsichtig ins Werk ge- 
setzten Idee die noch heute einander so feindlich gegenüber 
stehenden Lager der Anhinger von Luflschillen «leichter und 
solchen schwerer als die Luft« sich dereinst immer naher treten 
werden und sich vereinigen werden zu dem Luftschiff der Zukunft. 
Hat doch Graf Zeppelin schon horizontal gelegene und drehbare 
Flächen mit Vortheil benutzt, um Vertikalbewegungen seines Fahr- 
zeuges zu erzielen. Redner stellte zum Srhluss noch einmal die 
Vortheile des Zeppc I in 'sehe n Systems zusammen, hob hervor, 
dass die Leistungen am Bodensee noch bei weitem an der Spitze 



aller Flugversuche stehen und wünschte zum Schluss, dass es 
dem rastlosen Erbauer de* gewaltigen I UigschilTs am IChw ibit C h w 
Meer dereinst vergönnt sein möge, allen Hindernissen zum Troti 
j sein Flugschiff « Deutschland » ohne jegliches Missgeschick durch 
die Lüfte zu leiten > 

An diesen von lebhaftem Beifall gefolglcn Vortrag des Pro- 
fessur* Hergesell schloss sich zunächst eine kleine Erörterung, 
bei der insbesondere hervorgehoben wurde, welchen Vortheil du- 
gleichzeitige Benutzung von 2 Motoren bei den Zeppelin'schcn Ver- 
suchen geboten habe Mit einem Motor wird das Fahrzeug beim Ver- 
sagen der Maschine ein Wrack, wie dies ja auch die Du mont scheu 
Versuche gezeigt halsen. Sodann folgten noch kurze Mitlheilungi-n 
über die letzten Auffahrten mit dem neuen Vereinsballon, der 
nachdem Endpunkt seiner ersten Fahrt den Namen «Girbaden« 
erhalten hat Insbesondere hob der erste Vorsitzende hervor, dass er 
bei mehreren dieser Fahrten den Ballon geführt habe, und war dabei 
in der Lage, dessen ausgezeichnete Mannvrirfahigkeit hervorzuheben. 
Die zweite Auffahrt des Ballons, welche bei Remiremont endete, 
mai hie bekanntlich Graf Zeppelin mit, an der vierten, am 4. Juli, 
nahm der bekannte amerikanische (»-lehrte Herr Boich theil. 
das fünfte Mal. am 3. Oktober, fuhren Frau Professor Hergesell und 
Regierungsrath Sc hlössuigk mit. Der Vorsitzende bemerkte hierbei, 
• 1 is.- .1« .- Veii .ii 'i n !>-' I ■ i ! s-in «.erde, •ieit ltal.»i mu h auswil 
t igen Mitgliedern in unseren oberrheinischen Gauen zu Auffahrten 
zu überlassen, Hauptmann Knopf berichtete im Anschluss hieran 
Ober die von ihm am 7. November d. Js unternommene Fahrt 
mit dem Ballon, pries die sorgsamen Vorbereitungen und die 
seitens des Professors Hergesell mit vollkommener Sicherheit 
durchgeführt« Leitung der Fahrt. Der Ballon wurde auf über 
4000 Meter emporgetri« ben, nachdem er dem Vortragenden luvor 
gestaltet halle, sich über der Citadelle davon zu überzeugen, 
dass bei seiner dort exerzierenden Compagnie alles in bester 
Ordnung war. Der Ballon überschritt den Ithein und folgte dem 
Laufe der Kinzig mit herrlichen Ausblicken auf das ganze Alpen- 
gebiet vom Montblanc bis nach Oesterreich hinein. Kurz vor dem 
Bodensee wurde bei hereinbrechender Dunkelheit und da sich 
etwas Ncbelwolken zeigten, zur Uindung geschritten. Auf der 
Rückfahrt mit der Eisenbahn konnte Professor Hergesell die beiden 
an demselben Morgen aufgelassenen unbemannten Ballons nul 
den Begistririnslrumenten mitnehmen, da beide dieselbe Richtung 
eingeschlagen halten und nahe an der Srhwarzwaldbahn zur Erde 
gelaugt waren. Hauptmann Knopr ermunterte schliesslich die 
Vereinsmitglieder, recht oft mit dem Ballon zu fahren. 

Der erste Vorsitzende dankle dem Herrn Hauptmann für 
diesen Bericht und gleichzeitig für den neuen Korb, den derselbe 
liei der besprochenen Fahr! eingeweiht und dem Verein zum tie- 
schenk gemacht habe. 

Die Vereinsmilglieder blieben noch längere Zeit beisammen 
Es wurden dabei neu gedruckt«« Vereinsposlkarten in zwei 
Ausführungen vorgelegt, welche allgemeinen Anklang fanden. Sic 
können vom Schatzmeister, Buchhändler d'OIeire tun Münster- 
platz, für 10 Pf. das Stück bezogen werden. 

tleneralversammlunK am 1». Januar 1WC N'tp. Im Hôtel 
«Rothes Haus-. 

Der Vorsitzende. Prof. Dr, Hergesell, eröffnet die Sitzung md 
einem Déferai über die Begebenheiten des verllossenen Vereins- 
jahrs Der neue Vereinsballon •Girbaden« (1800 cbm; wurde m 
der Zeit vom Dezember lia DI bis Marz 1901 in Strasburg unter 
Mithülfe von Fräulein Klthehen Paulus aus Frankfurt a. M. ge- 
baut. Die erste Auffahrt fand am 19. April stall. Nach der Lan- 
dungsslelle, bei der malerisch in den Vogesen gelegenen RutD< 
Girbaden. hat der Ballon seinen Namen empfangen. Da «lie Vereins- 
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kassc iliirrh Hip Beschaffung des neuen Fahrzeugs sehr in Anspruch 
genommen war. so konnte in 1901 nur «ine Vereinsfahrt slatl- 
finden. Wenn der HalUm erfreulicher Weise ausserdem noch sechs 
Mal schwamm, so konnte dies, bei möglichster Hei ück>a< litigung 
der Vereinsmilglieder — soweit sich dieselben eigneten, bei den 
Hcobachtungen mitzuhelfen — nur durch Benutzung seitens des 
Meteorologischen Landcsdiensles und einiger Macretie des Verein» 
geschehen. Der selbstgehaute Aerostat liai bei den Fahrten seine 
Tüchtigkeit erwiesen. Her Vorsitzende lädt zu häutiger llcnutzung 
des «Girbaden« ein und bemerkt, dass nicht nur von Strassburg. 
sondern auch von anderen (Irten der oberrheinischen Tiefebene 
aus Auffahrten mit dem Ballon stattfinden können. Neben sechs 
Mitgliederversammlungen, in denen Vortrage von den Herren 
Prof. Dr. Ilraun. Major Schwieri. Dr. Zenneck, Prof. Kr. Cantor. 
Dr. Tetens. Ofalt Hihlebrandt. Kriegsgerichlisrath Becker, A. Stolberg 
umi Prof. Hr. Hergesell gehalten wurden, fanden zehn Aussi luiss- 
sitznngen und drei Zusammenkünfte der Inventarkommission statt. 
Von den Mitgliederversaiiunlungen sind besonders die vom 3. und 
17. Juni hervorzuheben. An beiden Abenden war eine grosse 
Anzahl von Oftieieren der Königl. Preussischen Luflsi hifferablhei- 
liing. am 3. Graf Ferdinand v Zeppelin zugegen. 

Der Verein hat stets wissenschaftliche Bestrebungen unter- 
stützt, wofür Prof. Dr. tiergesell, als Direklor des Meteorologischen 
I.ande*dienstes von Klsass-Lolhringen. seinen Dank ausspricht. 
Nach der Hechnungsablage wurden die bisherigen Mitglieder des 
engeren Vorstandes wiedergewählt, mit Ausnahme des ersten 
Schriftführers Dr. Telens. der eine wissenschaftliche Heise nach 
Apia unternimmt. Für ihn wurde der bisherige /.weite Schrift- 
führer, Herr Stolberg, gewählt. Die Herren Fabrikbesitzer Muller- 
Müllerhof. Hauptmann Nachtigall. Oblt. v. d. Lanketi. Hegietungs- 
rath SchUissingk und Heferendar Schaffer wurden in den Delrath 
neugewalilt. der durch das Ableben des Juslizralhs Leiber und 
die Versetzung des Herrn Astronom Kbell zwei Fmbusseii erlitt. 
Das Andenken des verstorbenen Mitglieds ehrt die Versammlung 
durch F.rheben von den Sitzen. 

Der Vorstand erwähnt, dass die commission internationale 
aéronautique in Paris gegenwärtig an der Ausführung allgemein 
giltiger Salzungen für die Ballonfüllung arbeite. Ferner macht 
der Vorsitzende Mittheilungen über die Einheitsbestrebungen der 
deutschen l.uflschiffer- Vereine und schlügt vor, in Anerkennung 
seiner Verdienste um die Zusammenfassung derselben Herrn 
Hauptmann v. Tschudi in Berlin zum correspondirenden Mitglied 
zu ernennen, was einstimmig angenommen wird. Nach Schluss 
der Sitzung hielt ein Abschicilsinahl für die scheidenden Herren 
Ebell und Dr. Tetens die Anwesenden noch mehrere Stunden bei- 
sammen. 

Deutscher Verein für Luftschiffahrt. 

Die am Montag, den G. Januar l!t02 abgehaltene Haupt-Ver- 
sammlung des Deutschen Vereins für Luftschiffahrt begann 
nach Verlesung der Namen neuangemeldeter 19 Mitglieder, die 
satzungsgemäss am Schluss der Sitzung aufgenommen wurden, 
mit von Hauptmann von Tschudi gegebenen geschäftlichen Mit- 
teilungen. In die Zahl der korrespondirenden Mitglieder .les 
Vereins ist Professor Hergesell-Strassburg, unter die stiftenden 
Mitglieder Hof buchliiindler Radetzki-Berlin aufgenommen worden. 
Die in Köln mit dem Gouvernement stattgehabten Verhandlungen 
haben dazu geführt, dass dort in derselben Weise wie in Berlin 
Vereinsfahrten künftig veranstaltet werden. In Strassburg wurden 
Verhandlungen wegen einer gemeinsamen Oberleitung .1er deutschen 
Luftschiffahrt-Vereine angeknüpft, da allseitig anerkannt wird, dass 
es eine Anzahl Punkte gibt, deren gleichartige Hegelung wünschens- 
»erth ist, z. B. die Bedingungen der Führer-OMialitikalion, die 



Fahrtberichterstattiing u. A. Die Angelegenheit soll im Frühjahr 
gelegentlich des in Berlin bevorstehenden Zusammentritts der 
aeronautischen Kommission weitergefördert werden Die bisherigen 
Drucksachen des Vereins werden von jetzt ab jährlich in einem 
«Jahrbuch, gesammelt und die erste Aullage in etwa I Wochen 
den Mitgliedern zugesandt werden. Das Jahrbuch wird auch eine 
Zusammenstellung aller bis jetzt veranstalteten Vereinsfahrten 
enthalten. Die Znhl der Fahrten ist wieder beträchtlich gestiegen. 
Sie betrug 1897 20. 1H!W 29. 1HW 31, 1!KX> 55! In Vertretung des 
leider erkrankten Schatzmeisters Herrn Fiedler erstattete hierauf 
ili il h;.- i iibi i i Iii ibei das abgel mfeni Gcsi haTtajahl Hen 
Graden« it/ Die Vereinsfahrten haben bei 832 Theilnehmern 
16 153 Mark gekostet und 14674 Mark eingebracht. Das Delizit von 
179 Mark wurde auf die Haupikasse übernommen. Die Flur- 
schäden betrugen pro Fahrt durchschnittlich nicht mehr als M. +.70. 
Die Hinnahmen des Vereins bezifferten sich bei 635 Mitgliedern 
auf 22 32M Mark, die Ausgaben auf 18 539 Mark Das Vcrems- 
vermögen beträgt 10021) Mark, nämlich 37H9 Mark Baarverrmigen 
und (1221 Mark Ballon-Inventar. Ohne den Ballon-Verlust im Früh- 
jahr würde ein Vermögen von 11 000 Mark vorhanden gewesen 
sein. Bei dieser Gelegenheit konnte berichtet werden, dass dem 
Ver in run Herrn Baron von Iii-... ihl e ue gross« 1 1 Sunimi 
überwiesen worden ist. welche als ein Reservefonds für ausser- 
gewöhnlicho Verluste Anlage finden wird. Nachdem Dr. Salle 
im Namen der Bechiiungsprüfungs-Kouimission über die ausge- 
zeichnete Führung der Bücher berichtet, wurde dem auf seinen 
Wunsch aus dem Vorstände scheidenden Schatzmeister die Ent- 
lastung ausgesprochen und fur seine ausserordentliche Thäligkeit 
der Dank des Vereins durch F.rheben von den Sitzen ausgedrückt 
Bei der nun folgenden Vorstandswahl wurde durch Zuruf der 
bisherige Vorstami wiedergewählt und für die ausscheidenden 
Herren Fiedler und Hachenbach, »lall des ersteren Herr Graden- 
wilz als Schatzmeister und statt des letzteren Dr. Süring neu- 
gewählt, als Stellvertreter des Schatzmeisters aber an Stelle von 
Gradenwitz Rittmeister a, D. Bröcking. — Den von Lichtbildern 
begleiteten Vortrag des Abends hielt Hauptmann von Tschudi Uber 
das Thema: -Die Bedienung des Freiballons, im besonderen des 
Ballons -Preussen» (KHK) i hm)«. Ks liegt auf der Hand, so führte 
der Redner aus, dass ein Ballon von den riesigen Abmessungen 
des Ballons «Preussen., der im Stand ist. ltKI Mann in die Höhe 
zu heben, andere Verhältnisse für seinen Transport, seine Unter- 
suchung vor dem Aufstieg, für den Aufstieg selbst, für die Fahrt 
und die Landung und Bergung geschaffen hat, als bisher für 
Ballons erheblieh geringerer Grösse bestanden. Wiegt doch die 
leere Ballonhülle allein '.»30 kg. zu deren Transport, da sie schlecht 
anzufassen ist, mindestens 25—311 Mann gehören. Zur Bevision 
begehen sich, nachdem die Ballonhülle zum Theil mit Luft auf- 
geblasen ist, einige Leute in das Innere des Ballons, um gegen 
das Licht sehend auch die kleinsten Löcher, die wie Sternchen 
in der Hülle sichtbar sind, aufzulinden und mit Pllastern aus 
Ballonstoff zu verkleben. Vor dieser Detail-Revision müssen 
natürlich grössere Schäden ausgebessert, und muss auch schon die 
Keissbahn verklebt sein. Alsdann wird die Luft aus der Hülle 

gelas «tt und diese sn :.- le t, dass sic i ine Kreisform hl und 

sich das Ventil loch oben in der Mitte, der FüllansaU indessen am 
Rande befindet. Ventil- und Beissleine werden durch die Rulle 
hindurch gezogen und dann im Innern ganz von einander getrennt 
in Bunden so gelegt, dass sie sich während der Füllung klar 
abheben, i Diese l.eberzeugung muss sich unter allen 1'insländeii 
der Ballonführer vor dem Aufstieg versi baffen, indem er mit der 
erforderlichen Vorsicht durch den Füllansatz in den Ballon hinein- 
sieht .) Ist das Ventil eingesetzt und gehöiig am Ballon befestigt, 
dann wird das Netz über den letzteren sorgfältig in die richtige 
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Lage gebracht; denn es ist niemals ilarauf zu rechnen, zumal 
bei einem so grossen Ballon, dessen Netz allein 7!0 Jig wiegt, 
dass es sieh durch Flutschen auf der Haitonhülle von selbst in 
diese l-age schiebt, sobald der Korb daran hangt. Werden nicht 
alle Maschen gleichartig angezogen, so hängt der Hing schief. 
Die Tragfähigkeit des Netze* am I talion «Prcussen» ist kg. 
Her Hing hängt an 4H Leinen, die den Korb tragenden Hi Leinen 
hangen an einem zweiten, mit dem ersten verbundenen Hinge. 
Bei dem enormen Auftrieb des llallons ist eine Hauptaufgabe 
der .Mannschaften das sichere und für sie gefahrlose Feilhalten 
der Leinen. Das Aullassen geschah heim Aufstieg in Oiai lolten- 
hurg mit Hilfe von Erdankern, bestehend in schweren (iasrohren, 
die im Kreise um d' il Ballon frei am Hoden liegend angeordnet 
wurden, und mittelst einfacher Flaschenzüge, die zwischen diesen 
Ankern und dem Haltcnetz des llallons befestigt waren. Has 
lo»e Ende jeder Leine wurde von je 2 Mann gehalten. Diesem 
Arrangement hegt die Thatsacbc zu (irunde, dass gegen einen 
horizontalen Zug Widerstand zu leisten leichter ist, als gegen 
einen vertikalen. Zwei Mann an jeder Leine widerstehen einem 
horizontalen Zug von HMK) kg noch ganz gut, mithin ist bei 
2t Leinen ein Widerstand bis zu 21000 kg zu leisten, wahrend 
der Auftrieb des Ballons «Preussen» bei voller Wasserstofffüllung 
OOIKI kg nicht übersteigt. Schwierigkellen bereitet auch die Ver- 
sorgung eines so grossen llallons mit Ballast. Der Sandballasl 
muss natürlich peinlich getrocknet werden, sonst lauft man 
Gefahr, zumal bei Horhfahrten, dass er zusammenfriert. Sand 
.lurch Eisen- oder andere Metall-Späne zu ersetzen, ist schwer. 
Der Versuch, Kiseiifeilspltne zu verwenden, führte zu einer grossen 
Enttäuschung, insofern als diese nicht, wie nach dem spezifischen 
Gewicht cles Eisens zu erwarten wäre, viel schwerer als Sand 
sind; von geeigneterem metallischen Matinal war nur eine 
geringe Menge aufzutreiben. Obgleich gegen früher die erforder- 
liche Zeit für die Füllung des llallons sehr verkürzt worden ist 
— die Füllung des llallons «Prcusscn» mit Wasserstoffgas nahm 
das letzte Mal in Tegel nur 3 — i Stunden in Anspruch, während die 
Füllung eines Freiballons von LÜH! i hm mit Leuchtgas in Schöneberg 
6 — 7 Stunden erforderte — , ist dies Geschäft bei dem grossen Ballon 
doch nicht ohne Gefahr für die damit betrauten Leute. Der im grossen 
Rügen zu führende Füllscblauch muss nämlich bei seinem Eintritt 
in den an der S-ite des llallons belindhchen Full-Ansatz durch 
zwei Leute gehalten werden. An dieser Stelle ist ein Gasverlust 
schwer ganz zu verhüten, was trotz häutiger Ablösung der Leute, 
zumal bei Leuchtgas. Gasvergiftungen zur Folge haben kann. 
Gegebenen Falles hilft ein kräftiger Zug des Betroffenen am 
Sauerstoffs* lilaucli, den man desshalb in der Nähe halten muss. — 
In der sich an den Vortrag anschliessenden Diskussion sprach 
u. A. auch Her-on als Leiter der drei bisher von dein Ballon 
«Preussen» unternommenen Fahrten über die besonderen Schwierig- 
keiten, die ein so riesiger Ballon während der Fahrt und bei 
der Landung bereitet. So ausserordentlich praktisch die Ein- 
richtungen an dem Ballon zur bequemen Entleerung von Ballast 
getroffen waren, wonach das Umdrehen und Ausschütten eines 
Railastsackes einfach durch das Absc hneideu einer Leine geschieht, 
welche den am Hing hängenden Sack bis zum Gebrauch am 
l'mkippen verhindert, und so wohlerwogen die getroffene Aende- 
rung ist, dass die Ballast leinen zur Verhütung von Verwechslungen 
roth gefärbt sind, so bleibt der Ballastdienst bei grossen Ballons 
doch eine der schwächsten Seiten, Es müsste ein spezifisch 
schwerer Stoff in Pulverform gefunden weiden, um nicht so 
Hinlängliche und den Baum beschränkende Sandsncku in grosser 
Menge mitführen zu müssen. Die bei letzter Hochfahrt benutzten 
Säcke mit Metallspanen gewährten schon eine gewisse Erleichterung 
in der L'mfanglichkcit der Bailustfracht, doch waren ihrer leider 



zu wenig, um den Vortheil eines so beschaffenen Ballastes auch 
in der Schnelligkeit der beabsichtigten Gewichtsveränderung 
gehörig wahrzunehmen. FQr die Landung ist im Besonderen 
eine leichtere Beherrschung des Hallastes von höchster Wichtigkeit. 
In diesem Punkt versagt jeder Vergleich zwischen einein Ballon 
von den bisherigen Durchsclinills-Abmcssungeii und einem ti Mal 
so grossen Fahrzeug. — Bei dieser Gelegenheit machte Herr 
Berson noch folgende interessante Mittheilung: Als er in Gesell- 
schaft von Herrn Elias am 5, Dezember, dem Tage der letzten 
internationalen Ballonfahrten im vorigen Jahre, mit einem der 
neuen Vereinsballons aufstieg, war fit«» Windstärke so gering, dass 
sie bei 2<O0 -22,10 m beinahe in Windstille überging. Man war 
so hoch gestiegen, als der Ballon sich noch Uber dein Tempel- 
hofer Felde befand. Bei SO! 10 m war man nicht weiter als bis 
südlich von Britz gelangt. In dieser Höhe that sich eine Femsicht 
von seltener Klarheil und Schärfe auf. Die LuflschilTcr sahen 
gleichzeitig das Biesengebirge, das sächsisch-böhmische Grenz- 
gebirge und den Harz. Da der Ballon seinen Kurs nach SO. 
nahm, wuchs das Riesengebirge immer deutlicher am Horizont 
empor. Als der Ballon sich über Bautzen-Lübau befand, konnte 
man mit dem Glas sogar die Bauden unterscheiden, und es um- 
spannte der Blick jetzt jrlcii hzeitig die Sudeten, das sächsische 
Erzgebirge und den Röhmerwald. Doch den Luflschiffern stand 
noch eine weitere l'eberraschung bevor. Es mochte S'.« Ehr Nach- 
mittags sein, w ährend man seit einer halben Stunde inftOOOm Höhe, 
etwa Über der sächsischen Schweiz schwebte, als beide Herren 
jenseits des Röhmerwaldes ein noch entfernteres Gebirge erblickten, 
das sie bei näherer Prüfung als die Gruppe des Dachsteines und 
das Massiv der Hohen Tanern erkannten. Eine Täuschung war 
unmöglich und die Klarheit der Fernsicht eine ganz ungewöhnliche. 
Der Ballon landete dann im nördlichen Rohmen. Nach Rerlin 
zurückgekehrt, untersuchte Rerson die Frage, ob das Gesehene 
denn überhaupt möglich sei, da eine Höhe von 6000 m nur einem 
Horizont von Ml-t km Radius entspricht, während der Dachstein 
;iS7 km m der Luftlinie entfernt war, als man ihn sah. Doch 
gilt die et wähnte Sehweite nur für einen Horizont auf dem Meere. 
Bei solchen Objekten wie Dachslein = 3250 tu und Hohe Tauern 
- HH00 m erweitert sich der Senkreis, und der Dachslein inusste 
auch in ö2l! km Entfernung noch gesehen werden, in der Ent- 
fernung von 3*7 km aber bis herab aur 300 m .Meereshöhe, wie 
es thatsächlich der Fall war. 

Die Februar-Versammlung 'les Deu I sc hen Vereins für Luft- 
schiffahrt galt dem Gedächtnis* des verewigten Hauptmann* 
Hans Bartsch von SigsTeld, welcher am 1. Februar bei der 
stürmischen Landung des von ihm geführten Ballons «Berson» in 
der Nähe von Antwerpen den Tod gefunden hat. Der für die 
Feier würdig ausgestattete Saal des Hotels «Prinz Albrecht» reichte 
kaum aus für die grosse Zahl der Erschienenen, darunter viele 
Damen und Ofliziere aller Waffengattungen. Worte ehrenden 
Nachrufes sprach zunächst der Vereinsvorsitzende Geheiniratli 
Professor Busley, worauf eine Anzahl dem Verein zugegangener 
Beileids-Scbreiben und -Telegramme zur Verlesung gelangten. 
Auch von dem Bruder des Verstorbenen. Oberst von Sigsfeld, 
lag ein für die ihm erwiesene Tbeilnahme dankendes Schreiben 
vor. Der nächste, von dem Verein zu beschaffende Ballon wird 
den Namen «Sigsfeld» erhalten. Eine aus der Mitte des Vereins 
erfolgte Anregung, für die Errichtung eines Sigsfeld- Denkmals 
eine Geldsaininlung zu veranstalten, fand Zustimmung und aus- 
giebige Unterstützung. Nach Erledigung von geschäftlichen 
Angelegenheiten, u. A. Aufnahme von 3ö neuen Mitgliedern, erhielt 
das Wort Dr. Linke, der Hegleiter Hauptmanns von Sigsfeld auf 
jener so unglücklich endenden Rallonfabrt. Der Vortrag ist an 
anderer Stelle in dieser Nummer de Zeitschrift w-iedtvpfebtll 
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— Es folgten nunmehr die Berichte über zwei andere in derselben 
Stunde von Berlin aus unternommene Ballonfahrten. Die eine 
derselben leitete Oberleutnant Unering. Auch er bestätigt die 
für eine Ballonfahrt anscheinend ungewöhnlich günstige Wetter- 
lage. Er stieg um 9 Uhr 20 Minuten auf, kreuzte um II Uhr 
30 Minuten die Elbe, um 2 Uhr die Weser nördlich von llolz- 
minden. überflog nach 3 Uhr den Rhein und landete gegen I I hr 
südlich von Wesel, nachdem auf der ganzen Strecke niemals die 
Orientirung verloren worden war. Auch bei dieser Fahrt wurden 
nächst der von Ost nach West wachsenden und in der Höhe zu- 
nehmenden Windgeschwindigkeit, die im Durchschnitt "1 km in 
der Stunde betrug, einige ungewöhnlichen Erscheinungen beobachtet, 
namentlich eine Tendenz des Ballons /.um Fallen, wohl veranlasst 
durch starke vertikale Luftströmungen, ferner ein heftiges 
Schwanken des Korbes, ein stetes Zurückbleiben der Schlepptaue 
und eigenartige schraubenförmige Bewegungen derselben, Die 
Landung wurde durch Wald begünstigt ; sie war binnen 3i> Minuten 
einschliesslich der Verpackung des Ballons vollendet, und die 
Theilnehuier hatten das Gefühl, eine schöne Fahrt hinter sich zu 
haben. — Die zweite der Parallel-Fahrten vom 1. Februar fand 
etwa eine Stunde nach Abfahrt des Ballons <Berson> unter Leitung 
des Hauptmanns von Tschudi statt. Auch dieser erfahrene Lufl- 
schiffer bcurtheilte die Wetterlage als hervorragend günstig, Kr 
sah auf der ganzen Fahrt nur eine einzige Wolke. Das Schwanken 
der Geschwindigkeit, sowohl mit der Kntfernung von Berlin, als 
mit wachsender Höhe war Anfangs nicht sehr auffallend. In 
7»H) m Höhe erreichte man 56 km in der Stunde, die durch- 
schnittlich erreichte Geschwindigkeit war 7)1 km. Der Kurs des 
Hallons war etwas nördlicher als der von den beiden anderen 
eingeschlagene. Auffallend waren das mehrmalige Schwanken und 
Schaukeln, sowie stark drehende Bewegungen des Bullous. Von 
äusserster Unruhe in der Luft gab das plötzliche Entstehen einer 
Wolke Zeugnis«, die abkühlend auf den Ballon wirkte und ihn 
fallen machte. Doch so schnell wie sie gekommen, war die 
Wolke auch wieder verschwunden. Die Tendenz des Ballons, zu 
fallen, wurde auch von Hauptmann von Tschudi beobachtet und 
durch Vertikal -Strömungen erklärt, der Ballon kam aber fast jedes 
Mal wieder von selbst zum Steigen. Die grosse Geschwindigkeits- 
zunahme bis zu etwa 120 km die Stunde wurde erst kurz vor dem 
Teutoburger Wald bemerkt; nach dem l'assircn von Munster i. W. 
wurde die Landung beschlossen, die nach längerer Schleppfahrt 
in einem Wäldchen sanft gelang. Erst nach glücklichem Abstieg 
bekam man eine Vorstellung von dem stürmischen Wetter. — 
Hauptmann von Tschudi wies den Vorwurf einer Fachzeitschrift 
zurück, das» in solch stürmischem Welter ein Ballon nicht auf- 
gelassen werden solle. Redner meinte, er würde an jenem Tage 
nicht angestanden haben, selbst eine Dame dem Korbe anzu- 
vertrauen. Entgegen den unrichtigen Darstellungen in den Blättern 
bemerkte Redner, dass, wie stets in Deutschland, kein Anker mit- 
genommen worden war, er also auch nicht mehrfach gefasst und 
dann versagt haben konnte. Das Schlepptau ist nicht, wie mehr- 
fach behauptet, abgerissen, auch hat der Korb auf der richtigen 
Seite aufgesetzt. Ventil und Beissleine haben tadellos funktionirt 
und nicht, wie behauptet, versagt. Ks wurde besonders hervor- 
gehoben, dass nicht, wie es in vielen Zeitungen hiess, Dr. Linke 
aus dem Korbe gesprungen, sondern durch den Aufprall hinaus- 
gesrhleudert und vom Korbe überfahren worden ist. Dass von 
Sigsfeld sofort die Reissleine gezogen haben muss, geht daraus 
hervor, dass die Landung so nahe bei Dr. Linke statlgefunden 
hat. Was aus dem Korbe heraushing, war eine Flagge und kein 
menschlicher Körper oder ein Mantel; die beiden Augenzeugen 
haben selbst ausgesagt, dass das. was aus dem Korbe heraushiiig. 
•comme un drapeau, ausgesehen habe. Von einem Versuch des 
Herausspringens von Sigsfeld kann keine Hede sein; auch ist er 



nicht mit den Füssen in die Leine verwickelt geschleift worden, 
der Kopf lag nach der Landung nach seitwärts vorwärts und 
seitwärts des Korbes, was ein Srhleifen ganz ausschliesst. Auch 
der Ballon kann nur eine ganz kurze ScbleifTahrt von wenigen 
Metern gemacht haben, was der Befund des Materials beweist 
und auch allen Erfahrungen bei Landungen mit starkem Wind 
nach Benutzung der Reissbahn entspricht. Die leicht zerbrech- 
lichen Instrumente, wie Rarogroph und Aspirationspsychronometer, 
waren unversehrt gebliehen. Es kann also nur angenommen 
werden, dass Hauptmann von Sigsfeld beim zweiten Aufprall mit 
dem Kopfe gegen die Erde und aus dem Korbe geschleudert wurde 
Weiteren Zeitungsnachrichten gegenüber bemerkte Hauptmann 
v. Tschudi, dass die Mittheilung, von Sigsfeld habe seiner Zeil mit 
Dr. Wölferl aufsteigen wollen, unwahr sei. ebenso die Mittheilung, 
dass von Sigshld beabsichtigt habe, mit Herrn Zebely eine Fahrt 
zu unternehmen. Der Vorsitzende des Vereins, Geh. Rath Professor 
Busley betonte, dass die Presse gewiss nicht zögern werde, die 
mannigfachen unrichtigen und das Andenken von Sigsfeld lief 
verletzenden Ausführungen richtig zu stellen und die aufklärenden 
Betrachtungen des Herrn Hauptmann von Tschudi aufnehmen 
werde, um den guten Ruf des Verstorbenen wieder herzustellen. 
— Vom Geheunralh Professor Dr. Assmann wurde dem Verewigten 
ein Überaus warmer Nachruf zu Theil. Auch die Wissenschaf I, 
so führte der Redner aus. und ganz besonders die wissenschaft- 
liche Luftschiffahrt hat mit ihm einen ihrer fruchtbarsten und 
gewandtesten Forscher verloren, der schwer zu ersetzen sein w ird. 
Er war kein Grübler, kein Statistiker, der es liebte aus dem was 
andere vorbereitet, Schlüsse zu ziehen, er war ein Mann der 
eigenen That, der sich niemals scheute sein ganzes Ich einzu- 
setzen, wo es immer galt und der es verstand, klaren Geistes 
und gestützt auf eine gründliche physikalische Vorbildung leicht 
und sicher in das Wesen dessen einzudringen, das er selbst 
gesehen und erforscht hatte. Er ist ein Opfer geworden des 
Geistes, der ihn erfüllte, das Element, dessen Studium er sein 
Lehen geweiht hatte, hat ihn vernichtet: aber er ist unterlegen 
wie ein Held in der Feldschlacht, und sein Name wird fortleben 
so lange es Männer gehen wird, die eine Ehre darin linden, ihm 
kongenial zu sein. — Geheimrath Assmann führte dann noch aus, 
wie merkwürdig in Wahrheil die meteorologischen Verhältnisse 
des 1. Februar lagen; denn eine Isobare für den Werth von 
~'J0 mm sei noch niemals, solange es Wetterkarten gebe, über 
Westeuropa verzeichnet worden und eine Druckverlheilung, wie 
die am 1. Februar, welche einen heftigen Oslslurm veranlasste 
und zunehmende Windstärken in der grossen Höhe, sei ein höchst 
seltenes Ereigniss. Die Beobachtungen auf den :l Ballonfahrten, 
vor Allem auf der Todesfahrt von Sigsfeld. die bei völlig unver- 
sehrten Instrumenten uns vorliegen, sei daher für die Wissenschaft 
von hohem Werth. Sie machten es höchst wahrscheinlich, dass 
aus den Gebieten des hohen Luftdruckes sich aus grosser Höhe 
Ströme mit bedeutender Geschwindigkeit abwärts ergiessen, — 
Noch widmete Berson dem geschiedenen Freunde tief empfundene 
Worte, die sich besonders mit der von unberufenen Federn auf- 
geworfenen Frage beschäftigten, ob irgend welche Fehler begangen 
worden seien. Der erfahrene Luflschiffer verneint diese Frage 
aufs Entschiedenste. Es liege nichts als ein unberechenbarer, 
unglücklicher Zufall vor. für den Niemand eine Schuld und Ver- 
antwortung treffe, und erwiesen sei auch aus dem Zeugniss des 
Gefährten Dr. Linke, dass Hauptmann von Sigsfeld seine Ruhe, 
Umsicht und gerühmte Kaltblütigkeit bis zum letzten Augenblick 
bewahrt habe. Zum Schluss erhob sich noch Geheimrath von 
Bczold zu einer bedeutsamen Kundgebung, Er dürfe es aus- 
sprechen, die Fahrt von Sigsfeld habe der wissenschaftlichen 
Luftschiffahrt das schwere Opfer dieses einzigen Mannes gekostet, 
aber sie sei nicht ohne erheblichen Gewinn für die Wissenschaft 

7 
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geblieben. Die elektrischen Luflbeobachlungcn, zu deren Pert- 
stellung die Fahrt unternommen war, stehen zur Zeit im Brenn- 
punkt des Interesses utid die Forschungen über die Eigenart der 
Höhenluft seien mit grossen kosmischen Kragen, mit der Entstellung 
der Nordlichter, den magnetischen Störungen, dem Einlluss der 
Sinnenlleeken auf's Innigste verwachsen. Die Beobachtung der 
Luflelcktrizitat hat nach dieser Richtung ganz neue Aussichten 
eröffnet, und wunderbar fruchtbringend wird vielleicht gerade 
diene so entsetzlich geendete Kahrt für die Wissenschaft werden. 
Denn die beobachteten Wirl>elbcwegungen in der Luft, verbunden 
mit der Entstellung von Wolkenwogen und in Verbindung gebracht 
mit den gleichartigen elektrischen Beobachtungen, reizen zum 
Nachdenken über den Zusammenhang mit den Ionen hohen 
Druckes, von deren Bande sich diese Wirbel abzulösen scheinen. 
So wird eine ferne Zukunft wohl dankbar das Erinnerungsbild 
des Mannes aufrecht erhalten, der mit seiner Todesfahrt der 
Wisscnschatl noch so grosse Dienste geleistet hat. 



Münchener Verein für LuftschifTfahrt. 
MlteliedeirersnmmlunK am 14. Januar IMS. 

Zum Eingang der Mitgliederversammlung vom I I. Januar 
manhlc der ersle Vorsitzende die lioeherfreulic he Mitteilung, dass 
Ihre Königl. Hoheit Prinzessin Therese von Bayern, welche voriges 
Jahr eine Freifahrt gemacht hatte, dein Verein die Auszeichnung 
hat wiederfahren lassen, als Mitglied demselben beizutreten; so- 
mit zahlt unser Verein neun Mitglieder aus dem Königl. Hause. 

Nach Erledigung mehrerer geschäftlicher Angelegenheiten be- 
richtete sodann Herr v. Bassus über ein vor kurzem erschienenes 
Hiirhlcin »Instruktion für den Ballonführer«, welches zum Ver- 
fasser den Ohmann des Fahrtenaiissrhiisses des deutsehen Vereins 
für l.uflsrhiflTahrt, Hauptmann von Tschudi bat, und das, wenn 
auch in erster Linie für Aufstiege von Berlin aus berechnet, den- 
noch allgemeine Beachtung verdient, da es in gedrängter um! 
sehr übersichtlicher Anordnung nicht nur eine erschöpfende An- 
weisung für den Ballonführer, sondern mich Instruktionen über 
dessen Verhalten bei Landungen im Auslände. Schema's zur 
Kahrtenberechnung, eine Münzvergleichungslabelle und l'eber- 
setznngen der nöthigsten. bei einer Landung in einem unserer 
Nachbarländer in Beten ht kommenden Fragen in die betreffenden 
Sprachen übersetzt. Die dem Referat sieh anschliessende Dis- 
kussion bezog sirh entsprechend dem vorstehenden Inhalt so Sehl 
in die Länge, dass wegen der vorgerückten Stunde ein weilerer 
für diesen Abend angesetzter Vortragsgegenstand auf den nächsten 
Vereinsabend verschoben werden musste. 

Mltirllederrrrxammlunt: am 2."». Februar 1902. 

In der Mitgliederversammlung vom 2ö. Februar gedachte 
Trofessor Finsterwalder des bei einer Ballonfahrt am 1. Februar 
auf tragische Weise verunglückten Hauptmanns v. Sigsfeld. Fji 
ist hier nicht der Ort dessen hervorragende Verdienste um die 
Entwir klung der deutschen Luftschiffahrt zu schildern, wohl aber 
seiner Verdienste um unseren Verein zu gedenken. Sigsfeld war 
nicht nur die treibende Kraft bei der Oründung desselben, son- 
dem legte auch durch l'cberlasscn seines Ballons »Herder« zur 
Ausführung von wissenschaftlichen Luftfahrten den lirund zur 
prnklhwh-wissen^i haftln hen Thäligkeil unseres Verein» Ein Nacli- 
ruf in unserem Jahresberichte wird seine hiesige Thüligkcit ein- 
gebender behandeln. 

Hierauf legte Privaldozenl Dr. Emden das jüngst erschienene 
grosse dreibändige Werk .Wissenschaftliche Luftfahrten . ausge- 
führt vom deutschen Verein zur Förderung der Luftschiffahrt in 
Berlin« vor, welches der eine der Herausgeber, Herr (ieheimrath 



Assmann, unserem Verein zum t.eschenk gemacht hat. Ott Weil 
verdien! als w issenschaftliche Leistung ersten Ranges eingehendste 
Beschreibung, die aber, wegen seines reichen vielseitigen Inhalte», 
mehrere Abende in Anspruch nehmen würde. Daher beschrankt 
sich der Vortragende für heute auf eine ausführliche, erläuternde 
Inhaltsangabc und empfahl zum Schlüsse das Werk jedem zum 
Studium und zur Lektüre, der sieh in irgend einer Weise theo- 
retisch oder praktisch an der Erforschung der Atmosphäre In - 
teiligt. nicht minder auch jenen, welche sich des hohen (ienusses 
halber, die jede Freifahrt bietet, für Luftschiffahrt interessieren. 
Sodann berichtete Generalmajor /. Ii Neiireuthcr über einen von 
Frankreich ausgehenden Plan, die Bedingungen für Ausbildung. 
Prüfung und Qualifikation «1er Ballonführer, die rechtliche Seile 
der Luftschiffahrt u. s. w. durch internationale Vereinbarungen zn 
regeln und einheitlich zu gestalten, und forderte am Schlns-e 
seiner Darlegungen zu einem Meinungsaustausch über diesen lïegcn- 
sland auf, da es nicht ausgeschlossen sei, dass über kurz oder 
lang eine diesbezügliche oflizielle Anfrage an unseren Verein ge- 
stellt werden könne. Das Ei gelmis der Besprechung war die Fest- 
stellung, dass die von jener französischen Kommission als Satzung»- 
entwurf aufgestellten tiesichtspiinkte für diesen hei uns vergleichs- 
weise die Oeffentlichkeit noch wenig berührenden (iegcnstaml zum 
grossen Teil überllüssig und wenig geeignet erscheint und das.. 
wenn überhaupt dieselben jetzt schon in Erwägung gezogen werden 
Sollen, eine nationale .deutsche. Verständigung in dieser Hmsirlr 
vorauszugehen habe. 

Deutscher Verein fUr LuftM- hi (fahrt. 

Bestimmungen des Vorstandes Uber die AiisfUlininir von 

t. An den Fahrten können nur Mitglieder des Verein» 
Theil nehmen. 

2. Ausnahmen von Nr. I kann der Vorstand beschliossen. 

A. Vor Beginn des Jahres werden den Mitgliedern die Fahrt- 
bestimmungen zugesandt 

4. Fan Recht an einer Kahrt Theil zu nehmen, wird nur durrli 
die Einsendung der ausgefüllten und unterschriebenen Fahrt* 
bcslimmungen erworben. 

ö. Anspruch auf eine Normalfa h rl haben nur die ersten 
KU» Anmeldungen. 

ö. Als Zeit der Anmeldung gilt die Zeit des Eintreffens beim 
Fahrtenausschuss. 

7. Die im Vorjahre nicht erledigten Anmeldungen gehen, 
falls sie durch Unterschrift der neuen Fahrtbeslimmungen auf- 
recht erhalten werden, allen Neumeldungen, die im gleichen Monat 
eingehen, vor. 

H. Von allen übrigen im gleichen Monat eingehenden Anmel- 
dungen haben diejenigen der älteren Mitglieder ein Vorrecht. 

it. Zugleich mit der Anmeldung einer Normalfahrt kann 
jedes Mitglied H Monate nennen, in welchen die Fahrt nicht 
stattfinden soll. 

10. In der vom Mitglied nicht ausgeschlossenen Zeit ist der 
Fahrtenausschuss nur zu dreimaliger Aufforderung verpflichtet; 
wenn dieser nicht entsprochen wird, wird die Anmeldung hinter 
alle bereits erfolgten gesetzt. 

IL Wenn indessen ein Mitglied von Krankheit oder anderer 
Verhinderung dem Fahrtenausschuss Mittheilung macht, so soll 
eine Aufforderung zur Fahrt nicht erfolgen, ehe die WiederanMg« 
erfolgt ist. 

12. Der Fahrtenausschuss wird Wünschen betrefft der Mit- 
fahrenden nach Möglichkeit Rechnung tragen. 

LI Die vorliiulige Aufforderung zur Fahrt erfolgt IhumVI*' 
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mindestens vier Tage vor der Fahrt ; die endgiltige Benachrichtigung 
spätestens am Tage vor der Fahrt. 

14 Der Fahrtenaosschuss ist indessen berechtigt, jeder Zeit 
eine angesetzte Fahrt, wenn er es für erforderlich halt, ausfallen 
M lassen. 

15. Auf die Aufforderung des Fahrtcnaussehusses ist um- 
gehend zu antworten. 

It>. Wird eine erfolgte Zusage erst drei Tage oder später 
vor der angesetzten Fahrt zurückgezogen, so ist ein Iteugeld von 
20 Mark pro Person zu bezahlen. (Siehe Nr. ft.) 

17. Erscheint ein Mitglied trotz Zusage nicht zur Fahrt, 
oder erfolgt die Absage, nachdem die Vorbereitungen zur Fahrt 
tags zuvor begonnen haben, so muss der Fahrlkoslenbeitrag ent- 
richtet werden. 

IK. Der FahrUcostenbeitrag betragt pro Person 75 Mark 
unter Zugrundelegung von drei Personen. Erachtet der Fahrtcn- 
ausschuss oder der Führer eine Verringerung der Personenzahl 
für erforderlich, so haben die Mitfahrenden (ausser dem Führer) 
die Fahrtkosten im Verhältnis* ihres tiewichts einschliesslich mit- 
geführter Bagage zu erstalten. In diesem Falle entscheidet, falls 
eine Einigung nicht erfolgt, das Loos. 

Sonderfahrten. 

19. Die Zahl der Sonderfahrten wird nur durch die Verfüg- 
barkeit de« Materials beschränkt. 

20. Für eine Sonderfahrt sind 420 Mark zu entrichten. 

21. Für die Anmeldung zur Sonderfahrt gelten die Bestim- 
mungen von Nr. 4, 6, 7, 8. 

Allgemeines. 

22. Die Mitgliederbeitritge und alle sonstigen Zahlungen 
müssen vor Antritt der Fahrt entrichtet werden. 

23. Der Vorstand ist berechtigt, die Fahrtkosten Tür Normal- 
mid Sonderfahrten im Verlaufe des Jahres jederzeit zu lindern, 
wenn die Betriebskosten es erfordern oder zulassen. 

24. Im Falle einer Kostenerhöhung wird sämmllichen Mit- 
gliedern, die eine Fahrt angemeldet haben, eine Anfrage zugehen, 
ob sie unter diesen Umstanden ihre Anmeldung aufrecht erhalten. 

25. Normal- und Sonderfahrten können von Berlin und den 
Orten, in denen Vereinsgruppen gegründet sind, stattfinden, an 
anderen Orten nur Sonderfahrten. 

26. Die Mehrkosten bei Fahrten von ausserhalb, die ent- 
stehen : 

a) durch vom Fahrlcnaussehuss für nölhig befundene 
Entsendung sachverständigen Personals. 



b'i höhere fiaspreise als an der Berliner Auffahrtstelle, 
ci höhere Kosten für Hilfeleistung, 
d) sonstige Unkosten bei der Vorbereitung zur Fahrt, 
haben die Mitfahrenden zu entrichten. 

27. Bei den Vorbereitungen der Fahrt unterstehen Führer 
und Mitfahrende den Anordnungen des Fahrtenausschusses oder 
seines Beauftragten, 

2K. Mil dem Besteigen des Korbes unterstehen die Mit- 
fahrenden den Anordnungen des Ballonführers. 

2!>. lieber die Zahl der Mitfahrenden entscheidet in letzter 
Linie der Ballonführer. 

30. Zuwiderhandlungen gegen die Anordnungen des Fahrlen- 
aussrhusses oder Ballonführers führen zur Ausschliessung von 
der Fahrt und aus dem Verein, bei Verlust aller eingezahlten 
Vereins- und Fahrkostenbcitragc. 

31. Von allen gelegentlich der Ballonfahrt aufgenommenen 
Photographien ist dein Fahrtenausschus* innerhalb acht Tagen 
je ein unaufgezogener Abzug nebst genauer Bezeichnung einzu- 
senden. Dieser bleibt Eigenthurn des Vereins. 

32. Aufnahmen von Festungsanlagen und im Auslande sind 
verboten. 

33. Der Vereinsvorsland ist berechtigt, ohne Knischädigung 
die Platte zur Verwendung in der Zeitschrift und für Lichtbilder- 
zweeke und gegen 20 Mark Entschädigung für andere Zwecke 
zu verwenden. Das Eigentumsrecht an der Platte verbleibt dem 
Aufnehmenden. 

34. Veröffentlichung von Berichten und Photographien 
gelegentlich der Fahrt bedürfen der Genehmigung des Fahrten- 
ausschusses. 

35. Für die Ausführung der Fahrt ist im Uebrigen die Führer- 
instruktion des Vereins massgebend. 

3fi. Ernennungen zu Ballonführern erfolgen nach mindestens 
vier Fahrten bei verschiedener Witterung auf Vorschlag des 
Fahrtenausschusses durch den Vereinsvorstand. 

37. I'm auf die Kiiliren|ualilikalion zu rechnen, bedarf es 
der Eintragung in das Schema der Führerinstruktion bei sammt- 
lichen Ballonfahrten. Das Führerbuch ist auf Verlangen dem 

38. Die Thcilnehmer an einer Fahrt geben durch Unter- 
zeichnung dieser Bestimmungen die Erklärung ab, dass sie auf 
jeden aus der Theiluahme an der Fahrt herrührenden wie immer 
gearteten Anspruch auf Schadenersatz gegenüber dem Vereine, 
seinen Organen sowie dem Ballonführer verzichten. 
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1. Seine Kaiserliche und Königliche Hoheit Erzherzog Leopold 
Kahntor absolvirte im 0. Februar alä Ballonführer in Begleitung 
»einer Gemahlin, der Frau Erzherzogin Bianca, und des Linien- 
sehiffsleulnanls Alfonso de RespuldJsa eine Freifahrt. 

2. Die Oberleutnants Fritz Tauber und RudoH v. Sehrodt 
rückten von der militär-aCronautischen Anstalt zu ihren Truppen- 
körpern ein. 

Als Ersatz für dieselben wurden die Oberleutnants Ottokar 

Ii' • t. Hrrrarltt und tieort- Rothansl als Lehrer in die 

militär-aerunaulische Anstalt berufen. 

3. Zufolge Personal-Verordnungsblatt Nr. 2 vom 17. Januar 



1902 wurde dem Hauptmann Franz Hinter>toii*f r, Kommandant 
der mililär-aeroriaulischen Anstalt, gestattet, das Ritterkreuz I. Klasse 
des Königlich schwedischen Schwerlordens anzunehmen und zu 
tragen. 

Brug, Oberstleutnant und Bataillnns-Kommandeur im K. bayr. 
Leib-lnf.-Rgt. Nr. 1 zum Chef des tieneralstabes d. K. bayr. L Armee- 
korps ernannt. 

v. Tsehudl, Hauplmann und Kompagnie-Chef im LuftschifTer- 
Bataillon zum 2. Lehrer in demselben ernannt; Sperllnii, Haupt- 
mann und Kompagnie-Chef im Eisenbahn-Rgt. Nr. 2 als I 
Chef in das Luftschiffer-IUtaillim versetzt. 



IT 



IHe Redaktion hält sich nicht für oeraniirortlich für den irissetuKhaftlichen Inhalt der mit Namen versehenen Arbeiten. 
Me Redite vorbehalten; theilweise Austilge nur mit Quellenangabe gestattet. 

Die Redaktion. 
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Wiener Flugtechnischer Verein. 

(JeschUftsslelle: WIWI I. Ksehenbnefarav« 9. 

Obmann: Dr. (instar Jaerrr. a il. Professor der Physik an tier 
l'niversilät in Wien. 

1. Obmann-StL-llvoiin-ii i Kriedrieh Ritter vim I.ih'ssI. Uber- 

ingénieur. Wien 1.. RalhhatUuftrassc 2. 

2. Obmann-Stellvertreter: Kränz IlliiterMolNser. k.u.k. Haupt- 



mann. Commandant der Luftseliiuer - Abllieilung. Wien X, 
k. u. k. Arsenal. 

Srhriflftthrer: Kurl M Ulm BtlrgerurliulUhrer. Wien VI. Eszln- 
hazy nasse 12. 

Stellvertreter îles S r Ii r i f t f üli re rs : «lusef Ntauber. k. U. k. 

( tltei lieutenant im i. F.-A.-Il.. Wien X. Arsenal. 
m- bal z nie ist er linen L. Mkel, teclinisrher Assistent im k. u. k. 

iiiil:tar-gei>gr. Institut. Wien Vlll'l. Landgeriehtsslrasse 7. 
BUrherwarl: Wllhrlui Krevt, Wien IV I. Waaggasse IH. 



Di« .llluslrirten Atronnut iscben Mittheilnnicu* Imbni ma «lira .Jn.a.iiil.rar. ZrltM-krlnva *ar Welt ttt »r««te 

mr Verbreitung l'ichtefhni« lirr Aniriffen. 
»: Vi» Seit* Mk 4.—. Air. I X ff**p. Zeile so l'fc. 
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Ballonfabrik 

August Riedinger 

Aug-sburg*. 

Draclieiihallons System Parseval-Sipgsfehl 

Patentirt in allen Culturländern. 

liewlkrtr Dturmaiehtrr Sj/rritilroitulrurlion fßt' jtiie WindyritthK'in- 
ilii/lrit. — VrrtrrHtliinij für milililriitrhr Zirtrl-t »ml mrtsorolottischt 
It't/islriruni/rii lift ruhitj'r tinil htWt f tt? Luft. 

Kugelballons. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



Strassburger Korbfabrik. 

II. HACKENSCHMIDT 

Hoflieferant. 

STRASSBÜR G, Kra mergasse 7-9. 

Speciulititt für 
Ballon- und Velo-Körbe. 

ItrUlttnt-StiiMe. — FeMxtoMe. 

W. H. Kühl, Jagenlr. Ü, Berlin W S, 

Sj.ft- Itiu-khandlung- und Antiquariat for t.iin-rbilTiilirt'.- tuet Munnr.l.îlteralur 
kalt ateta ein ri-irhr* l.ugrr ill«-rcr and neie-rer WVrke auf ilieM'n lii-liifl.'ii 

Kntulog Afronaulisrlie Bibliographie HS70 — IH«."». .A — .28. 
Grundlagen der Lufttechnik. 

'ieiBcliiverDlindlkho Abbatellunrrn Oker rinr neue Thiwie rnt I.Aaanc der 
Klucfrafe unit ilea l'ri»hlein» •!»■• I.nkhiimi LuftM-tiilTe» 
von Xit I.oehner. 

3:1 S. gr. H mil .' Tafeln ü Al l Preia Jt I.ÜO. 

z^^^^ Flugtechnische Betrachtungen 

van Aua; Platte. 

1*1 !*. »r «-. HM*. Suit ut «so) jg I jo. 

Zrilselirif» des Dänischen Vereins zur Korderimg der l.uftM-hliTabrt. 

Jakrf, IV. IH«:. — Jahr/. X. IM'I. Preis ü JafcMj, i-latl ■* '- ' i 

Dasselbe: Cemnlrtte Serie. 
J»hre. I, inufi — Juin*. XVII. ihiik Sehr ulten, ut iK>.- 



för Expeditionen 

in Luft, Tropen, Eis, Bergwerk etc. 

■Mi PrelaanachlKf« au Diensten. f«t- 

Somain Talbot 

Berlin C. Kaiser Wilhelm st ranne 40. 



Georg Ilirechfcld, 

Inironlour, 
3i,liHmtr. • Berlin NW. • LulsiMtr. 31, 
ertliellt Rath in I'atmlaiiireleireiihclten. 

(Von l«f» i» neirbeltrr der Klasse Luftschiffahrt im Kaiserinnen. Hâtent- 
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LAÉRONAUTE 

Bulletin mensuel illustré de la Société française 
de Navigation aérienne. 

H KO A CT 14) M KT lllütKAUX 

10, RUE DE LA PÉPINIÈRE, PARU. 
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Lyma-Dichtung fu r Luftballons 

CMClzllch geachûtit. 

Fachmännisch anerkannt zweckentsprechendste Imprägnirung des Ballonstoffes, 
greift den Stoff nicht an, klebt effektiv nicht nach, bricht nicht, brennt nicht. 



offerirt 

Franz Pillnay, 

Cachfabriken 

== Dresden. 



trrlag yob Spicllia^en & Srburkh. Wien I, Kiiniiifias.se 7. 



Soeben erschien: 



Flugtechnische Studien 



als 



Beitrag zur modernen Flugtechnik. 



" J. W. Lerwal, Ingenieur. 

1 14 S., gr. 8°, mit 24 Text-Abb. Preis M. 4,—. 

Krüher erschien: 

Buanaccorsi dl Plsloja, LnnscIillTahrtsstndleii, mit ver- 
gleichenden Betrachtungen Ober Hydraulik, Aeraulik und 
autodynamiseli«* Klugkörper, nebsl vorausgeschicktem ge- 
schichtlichen l'eberbiicke. IHHtl. M. f.—. 

Freund, Eine mehr als tausendjährige Illusion des mensch- 
lichen Geistes und ihre Folgen oder die Beseitigung des 
grossen Hindernisses, welches der Lösung der Klugfrage im 
Wege sieht. 1K!W. M. —HO. 

Kotzauer, Die Luftschiffahrt nnd ihn' Zukunft. IHS». r >. Mi! 
16 Abb. M. 2.—. 

— — IlnndeHjttlirige Irrt Ii Ii m er auf astronomischem und natur- 
wissenschaftlichem Gebiete und Kürkführiuig derselben auf 
ihre wahren Verhältnisse. Bearbeitet nach eigenen Erfahr- 
ungen 1K96. Mit 20 Abb. M. 2.—. 

Kress, Aéroréloee. lenkbare Fluginasrhine. 1K80. Mil H Tafeln. 
M 8.—. 

Lippert, Naturliehe Fliege*) steine, deren wissenschaftliche 
Kntrüihselung und prakt. Ausbau. Sechs Vorträge. 1KS4. 
Mit zahlr. Abb. M. H 20. 

— — Natürliche Klieiresj steine, near Au (luire contra Ballon- 
Systeme Berlin-Pariser Aullage. lH8ä. Mit zalilreichen Abb. 
M. 2 — . 

Milla, Die Flinrbewegiinr der VUgel. 1KUV Mit 27 Abb M. 8.60. 
MIUer-Hauenfels, Der mühelose Seeellluir der Vflgel und die 

segelnde Luftschiffahrt als Endziel hundertjährigen Streben*. 
Vortrag t«H>. M. 2.40. 

— — Theoreüsehe Meteorologie. F-in Versuch die Erschein- 
ungen des Luftkrcisos auf Grundgesetze zurückzuführen. 
Mil einem Begleitschreiben von Dr. Jul. Hann 1HKL M. 4. — . 

— — lieber Yenncldunir an Konstruktionsfehlern an Djimuoi- 
inasehinen. Vortrag IH93. M. 1.20. 

Platte, Ae'roiinutlsehe Brtrnchtuinren. 1679. M IJJO. 

Kritrterane der w Ichtlirsten aeronautischen Streitfragen 

in populärer Darstellung. |SH*i. M. 1 20. 

Stoaawskj, Die Kiitwickelnnir der Luftschiffahrt und dt« Lösung 
des Problems eines lenkbaren Luftschiffes zur Benützung für 
Personen- und Kracblenverkebr. IHÛ3, Mil 2 Tafeln. M. 1.40. 

— — Nithcre Beschreibung der Krllnduni; eines lenkbaren 
LnftwIillTes mit Benützung von Personen- und Frachten- 
verkehr. 1800. Mit « llhistrationen. M. 1.40. 

Urbansky, Das nnaht. Verfahren bei der Aufnahme von Quer- 
prolilen an steilen, hohen Felscinsclinittboschungen und 
Kelslehnen mit Borürksiehliguiig der hierfür aufgestellten 
Gleichungen hei PrNcisionsinessongcn von unzugänglichen 
HOhcn, Tiefen und Entfernungen. IHK 4. Mit H Holzschn. 
und I Tafel. M. H. — . 

Wex, Periodivelie MeeresaiiM-hwe llunrrtt an den Polen und am 
AMUaior. liierdurcb veranlasste lieberllul Illingen der Polar- 
und Aequatorial-Länder. dann Sinlllnthen. Eiszeilen und Ver- 
gletsiherung der Alpen. Lösung obiger Probleme. 
Mit 4 Tafeln. M. 4 —, 
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Die Redactions- Sammelstelle beim Kommissions-Verlag mm Karl 3. frübner, S trass bur g {. Münster- 
platz 9, nimmt Anfragen, Bestellungen und Einsendungen entgegen. 

Die /llustrirten Aeronautischen Klittheilungen sind das officielle Organ der untenstehenden aeronautischen 
Vereinigungen. Die Organimtion ihrer Reduktion ixt folgend,-: 

Ablh. I. Aöronautik. Chefredakteur Herr Dr. R. Fanden, Privaldozcnt. München. Schelhngslrasse 107. 

11. Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. II. rr ür Stlriiir, Ablh.ihmgsvorsiand am Königl 
Meteorol. Institut. Itt-rlin W. iili. Sehink.lplatz Ii, 

> III. Aeronautische Photographie, Hilfswissenschaften und Instrumente, Herr K. tob liasses, M ü ii c h e n . Sl.-ins- 

dorfstrasse 14. 

> IV. Flug-teohnik und Aeronautische Maschinen, Herr Ingenieur J. Altmsiiii. Wien XVIII Collage, DiltesgaasS H». 
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HO Arenue du chemin de fer. 
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für grossere Arbeiten mit 26— HO Sotiderabdrucken entschädigt, so lange die h'uiarmrimg und die Fntwirkclung des l'nteriielnnens 
eine anderweitige llonorirung nicht gestattet. 

Oer Austausch mit anderen Zeitschriften. Mit folgenden Zeitschriften stehen die «lllustrirtcn Aeronaut isc hen 
Mittheilungen» im Auslausrhverkehr ; •Prometheus», Berlin, — «Die Umechao«, Prankfurl a. M. — Kirchhoffs •Technische Blätter», 
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Aeronautische Bibliographie. 

W. II. Kühl. Aeronautische Bibliographie, II. WBft-1008, Ver- 
zeichnis* von Büchern und Abhandlungen über theoretische 
und praktische LuflschifTahrl, Militär- und Marine- Aeronaulik. 
Flugtechnik, Vogelllug, dynamische und ai'rouaiilische Luft- 
schiffe, sowie über die damit zusammenhangenden Wissen- 
schaften und Oewcrbc : Gastechnik, Mnt»rhau, Seilerei. Korb- 
waaren- und Kiniissfabrikalion. Meteorologie, Photographie 
U s. w Zusammengeslelll und zu beziehen durch W Ii. Kühl. 
Buchhandlung und Antiquariat. Berlin W, .lägerstr. 7H. 1908, 
22 Seilen. In X W «■»• 
Die Bu. hhandlung ist als die bedeulendste im Spezialfach 
der Aeronaulik Well bekannt. Wir sind es von ihr gewöhnt, von 
Zeit zu Zeit eine l'. bersichl über die erschienene aeronautische 
Literatur zu erhalten. Her vorliegende Katalog enthüll, wie der 
Titel ergibt, nur die neuere Literatur unseres Gebiete*». F.r wird 
daher ganz besonders denen willkommen sein, welche sirh über 
die neuesten Forschungen in der Lultschiffahrt und in deien Hilfs- 
wissenschaften zu orientiren beabsichtigen. Hei den meisten 
Büchern sind Verkaufspreise angegeben. Manche sind heule be- 
reits so vergriffen, dass eine Preisangabe nicht möglich war. Die 
Kubi schen aeronautischen Kataloge stehen in ihrer Arl einzig da 
und empfehlen sich von selbst. t? 



„Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt •» 
Vortrtand: 

1. Vorsitzender: I'liiversitatsprofessor Dr lleriresell. 

2. Vorsitzender: Major Schmer/. 
I. Schriftführer: A Stoiber*. 

Sc hat zinc ister: Buchhändler d'Olelrr. 

„Deutscher Verein fur Luftschiffahrt". 

Geschäftsstelle von jetzt uh: 
Berlin S. 14, Bresdcnerstrasse IIS. Telrphos- Ami IV, Nr. 977». 
Vorstaad : 

Vorsitzender: ltuslet, Professor. Geheimer Hegierungsralh 
Berlin N. W. 40, Kronprinz enttfer 2. T -Ami II. Nr. H2&8. 

Stellvertreter des Vorsitzenden: r. Pannen Hz. (Iherstleut- 
nanl.Chef des lücncralslabesdcslll Armee-Korps. Berlin W. 60, 
Fislebeiierslrassc 8. 



Schriftführer: llildebraudt.l Iberleutnanl im I .uftschifT.i -Bataillon. 
Reinickendorf W bei Berlin, Kaserne de* Lufls. Iiiff. r- 
Biv.i - T.-l. ,.b. ii-Aml Ite ken.l-.-l liiti 

Stellvertreter des Schriftführers: sarin*. Or. phil . Ab- 
Iheilungs-Vorsleher im Meteorologischen Institut. Friedenau 
bei Berlin. Bingslrasse 7. 
• Vursilzender des 1-ahrlenaiisschusses: v. Tschndl, Haupt- 
mann und Lehrer im Lufls. hiffer-Balaillon. t'.harloltcnburg II. 
Iterhnerslrasse 40. Telephon: Amt Bemickendorf lfm. 

Schatzmeister: Kirhiirdt.radcnwitz, Fabrikbesilzi-r, Berlin YV. öO. 
Taiienzienslrasse lila Telephon-Amt IX. Nr. :V47H. 

Stellvertreter des Schatzmeisters: Otto Bröckln*. Hill- 
meister a H. Berlin S. IL Hresdenerstra<se HN und Berlin 
NW 87, U-velzo» Strasse 2.4. Telephon-Amt IV. Nr. H77i» 
Fahr ten au suc h usa far 1902: 

Vorsitzender: Hauptmann ». Tschiidl. 

Stellvertreter Hauptmann Neumann. 

Schalimeister Richard GrsJenwIts. 

Redaktionsanssohuss fur 1902: 

Vorsitzender: llaiiptmanii ». Tsehudl. 
Stellvertreter: f Iherleulnillll llildchraii.lt. 
Mitglieder. Dr. Sllrlmr, Littéral Foersler. 

Bücher ver walte- für 1903: 

Georer, Leutnant im LuflschilTer-Baiaillon. Reinickendorf W», 
Kaserne des Luft*. Iiifr. i -Bataillons. Telephon-Amt: Heinirken- 
dorf 16«. 

„Münchener Verein für LuftschilfTahrf ' (E. V.). 
Vorstand. 

1. Vorsitzender: Generalmajor a. I). K. Nrureuthrr, Gabels- 

bergersl russe 17 '. 

2. Vorst I tender: Prof Dr S. FIsMcrwaldcr, Mitglied der 

K. Akademie der Wissenschaften, Leopoldstrasse öl », 
Schriftführer: (Iberl-ul liant Th. Casrllu, à la suite des 

i>. Inf.inlerie-Begiments. Stammoflizier der K. 1). Luflschiffer- 

Abtheiliing. b.rislrasse 4. 
Schatzmeister: K. Stahl Jun., Hof buchhändler iLenlner'sche 

Ih.fbuchhandlungi. Kanflngersl raise 2tî. 

Beisitzer: Hie Herren Oberstleutnant K. Km*, Professor Dr. 
II. Khert. Mitglied der K. I. Akademie der Wissenschaften, 
Ingenieur W. Herbst. Professor Hr. W. VogoL 

Revisor: Kaurinann II. Kuss. S. hülzenstrasse SM. 

Abthellnngsvorstände. 

I. Ahtlieilung Dr R. Kmdrn.l . ivatd.iz.ent.Schellingstrasse 107 ». 

II. ,. Hauptmann K. Heber. Kommandeur der K. h 

Lufls. hiff. r-Ahlheilung. 
Hl. „ h ». Ktissus, Slemsdoifstrasse 14. 



Digitized by Google 



Illustrirte Aeronautische Mittheilungen. 

Heft 3. — Juli 1902. 




Der neue Drachenflieger von W. Krcss. 

RWhnUriW DnicVrrel S1r»«bur£. 



Digitized by Google 



An unsere Freunde und Leser! 



In unserer aeronautisch so schnall vorwärts drängenden Zeit hat es 
sich als «in mithin tief empfundenes Bedürfniss herausgestellt, die Illustrirten 
Aeronautischen ïïlittheilungen häufiger als bisher erscheinen tu lassen. 

Wir kommen diesem, von vielen Seiten geäusserten Wunsche gern nach 
und werden die Zeitschrift vom Jahre 1903 ab in monatliehen Heften 
herausgeben. 

Wir bitten, das uns bisher stets geschenkte Wohlwollen und Vertrauen 
uns auch für die Zukunft bewahren zu wollen; unser Streben wird an- 
dauernd darauf gerichtet bleiben, uns desselben würdig zu erweisen und 
alle höheren Zwecken dienenden, erreichbaren Bestrebungen in vornehmer 
Wiise zu unterstützen. 




Oie Entwickelung der Luftschiffahrt in Deutschland. 

Vortrag von Major H. W. Mnedcbeck, vorgelesen am 11. Marz lttri in dir Aeronautical Siriely of deal Hritain. 

Von 

Mr. E. 8t Brate. 



Meine Damen und Herren! 

Ks ist mir eine grosse I hre, heule vor Ihnen, der ältc-bn 
ainmaulischen Gesellschaft der Well, zu der ich seit vielen Jahren 
in freundschaftlichen Beziehungen siehe, eine Vorlesung halten zu 
dürfen. Ich folge den freundlichen Anregungen Ihres ersten 
Schriftführers Mr. K. St. Bruce, indem ich Ihnen einen kurzen 
Veberblick Uber die Knlwic kclung der Luftschiffahrt in Deutsc hland 
gebe, die Ihnen, wie ich hoffe, manches Unbekannte und Neue 



Als im Jahre 17X:t die Wogen der Begeisterung Uber die 
IViudung von Montgolfitr und Charles in Maris hoch auf- 
m Idugen. pllan/.le diese Bewegung sich fort auf die Hauptstädte 
iler zahlreichen Kleinstaaten, welche das ilamalige Deutschland 
bildeten. Die deutschen Gelehrtal hallen überall sofort das Prinzip 
des Luftballons richtig erkannt, und sie beeilten sich, ihren Lands- 
■'etilen das Schauspiel, welches Charles in Maris gegeben halle, 
in kleinerem Maassstabe zu wiederholen. War damit auch die 
erste Neugierde beseitigt, so fehlte doch die Befriedigung der 
Menge so lange, als sie nicht auch Menschen im ballon hatte 
aufzeigen sehen. 

Diesem Bedürfnis» entsprach bei uns zuerst der Franzose 
Blanchard, welcher überall, wo er in Deutschland aufstieg, näm- 
lich in Frankfurt a. Main, Hamburg, Aachen. Nürnberg, Berlin, 
Breslau und Leipzig auf da» Grossarligsle ausgezeichnet und ge- 
feiert wurde. Zahlreiche Schriften. Kupferstiche und Krinnerungs- 
nedaillen geben uns davon Kunde, welchen gewaltigen Eindruck 
Hlanchard's Luftfahrten auf die Bevölkerung ausübten. Zu 
gleicher Zeit erwachte aber auch das patriotische Selbstgefühl des 
deutschen Volkes; Joseph Maximilian Freiherr von Lütt- 
gendorf war der erste, welcher zu Augsburg 17HII einen grossen 
'iasballun erbaute und mit manchen kleinen technischen Ncuer- 



Nachdem er als erster deutscher Luftschiff« schon lange 
vorher in Augsburg über alle Maasseu geleiert worden war. 
»«•heiterte sein Versuch bedauerlicher Weise an den Schwierigkeiten, 
»eiche die Füllung dieses Ballons unter widrigen Witterungsvcr- 
lijltnisseii verursachte. Der arme Lültgcndorf wurde darauf 
in recht unschöner Weise verspottet. 

Damals war man eben noch nicht so aufgeklärt, um zu 
»«sen, dass eben diese Schwierigkeiten hei allen Ballonfüllungen 
a "ch in Frankreich hervorgetreten und nur durch F.ncrgie und 
''l'ferwilligkeit schliesslich überwunden worden waren. Die Ver- 
höhnung des Volkes durch den in dieser Technik bereits routi- 
n "ten Blanchard machte dasselbe unfähig, den inisslungenen 
Versuch Lütjendorfs in gerechter Weise zu beurtheilen. 

Aber ich muss auch einen Blick nach dem damals unter 
französischer Herrschaft stehenden, innerlich aber durch und durch 
deutschen Elsass richten, woselbst in Strassburg 17* I zwei der 
"hüiislen Montgolfieren erbaut worden sind, nämlich eine von 



dem Mechaniker Adorn und später eine kunstvoll bemalte von 
Degabriel und Pierre In strassburg erschien auch 17*t— I7w; 
das beste Buch über die Geschichte der Aëronaulik in 
deutscher Sprache von Kramp, ein beute sehr werthvolles 
Hucl le n buch, und hier führte ein würltemliergischer Künstler 
Namens Knslin zum ersten Male jene vielgestallenen grotesken 
Ballonliguren aus Goldschlägerhaut i goldbealetskill) vor. welche 
heutzutage nur noch in Maris gefertigt werden 

Alle diese durch Dokumente bestätigten historischen That- 
sai hen sind bisher von den aeronautischen Schriftstellern, welche 
ihren Blick nur allein nach Maris richteten und ihre Geschichts- 
schreibung auf dem sehr bekannten und verbreiteten Buchc 
von Faujas de St. Fond aufbauten, übergangen worden, Hier- 
durch sind [heilweise auch ganz entstellte Vorstellungen über den 
Verlauf der vielen bekannten Ballonfahrten verbreitet worden und 
vieles Interessante ist bisher mil Stillschweigen übergangen worden. 

Bekanntlich fiel dann wenige Jahre nach der Kriindunu des 
Luftballons die Aëronaulik in Misskredit, weil man erkannt halte, 
dass es mit den damaligen Mitlein unmöglich war, einen lenk- 
baren Ballon zu erbauen. 

Ks kam die durch die Akademie der Wissenschaften in Maris 
nach Bobertson's grundlosen Behauptungen über die Lufl- 
elcktrizilät angeregte Zeit der ersten wissenschaftlichen Luft- 
fahrten, denen in Berlin IHM einige Auffahrten des Mrofessor 
Jungius folgten. 

Wir überfliegen nunmehr eine grosse für Deutschland aero- 
nautisch Ihatenlose Zeilspanne bis zum Knegsjahre 1870/71. Da- 
mals kam uns die Hille von Ihnen! Ihr bekannter Aeronaut Cox- 
well reiste nach Deutschland mit seinem Luftscliifferiiiateri.il 
und rührte uns in die Geheimnisse dieses technischen Dienstes 
ein. Aber die improvisirte Abtheilung, welche vor Strassburg 
einmal ausstiegen war. konnte den an sie gestellten Anforderungen 
nicht genügen und wurde daher vor Paris wieder aufgelöst. Die 
vorherrschende Meinung war daher auch nach diesem Kriege der Ein- 
führung der Militilr-Aëronautik nicht günstig. Fine gewisse Reaktion 
hiergegen Irai aus dem Volke heraus hervor, als Dr. Wölfert 
und Baumgarten mannigfache Versuche mit ihrem Luftschiff in 
Cliarlottenburg vorführten. Damals im Jahre 1KH1 begründete sieh 
der deutsche Verein zur Förderung der Luftschiffahrt 
in Berlin. Der Verein ging natürlich zunächst gleich aufs Ganze, 
sein Ziel war das Luftschiff, Da die Mittel hierzu aber nicht 
so leicht zu beschaffen waren, beschränkte er seine Thäligkeil 
auf eine Klärung vieler aeronautischer Fragen, soweit solche bei 
der immerhin noch geringen aeronautischen Erfahrung seiner Mit- 
glieder möglich war. und besonders auf eine lebhafte l'ropa- 
ganda f ü r die Kinführung der M i Ii tär-Luf ts chi f fahrt. Dieser 
Verein gab auch seit dem Jahre eine monatlich erscheinende 
Zeitschrift heraus, welche bis zum Jahre 11*00 bestanden hat. 
Man darf es gewiss zum Tbeil den Anregungen dieses deutscheu 
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Vereines riir Forderung «1er Luftschiffahrt zuschreiben, dass in der 
Thal im Jahn- 1 KS ( das Kricgsuiinisteriuni zur Bildung eines 
Ballon- Detachemenla sehritt, «reichen sich htrtdaoernd weitet 
entwickelt hat hi* zu unserem heutigen Luftschifferbai a tl Ion. 

POrden Verein schien aber diese Abtrennung der militärischen 
Interessen bald verhängnissvoll zu werden, denn es war doch 
allmählich zu allgemeiner Erkenntnis* gelangt, dass ein Luftschiff 
noch gute Weile haben würde. Zum grossen Glück entwickelte 
sich damals grade die Meteorologie als Wissenschaft in 
Herl in. Es gelang, die Vertreter derselben im Verein aufzunehmen 
und nunmehr ein neues wissenschaftliches Ideal, die Erforschung 
des Luftoecans, zu verfolgen. Man kann sagen, es war im 
Verein eine Ehe zwischen den praktisch geschulten Luflschiffer- 
Oflizieren und den theoretisch gebildeten Meteorologen Vor sich 
gegangen. Ks waren wenige Mitglieder im Verein, die Wenigen 
aber, die darin waren, hallen ihr Ziel im Auge, es waren Männer 
voller Umgebung Tür die übernommenen Aufgaben. Samen wie 
v. He/.oid, Astmann, Iterson, (iross und Sluing sprechen 

für sich selbst, lud Ott» Li lien thai, der Schöpfer des Kunst- 
fluges. wer kennt ihn nicht, den Forschet mil der Dornenkrone, 
der hier in England und in Amerika »pine mit gleicher Hingebung 
arbeitenden Schüler gefunden hat? 

Aber was hätten sie erreicht ohne das allerhöchste Interesse 
und die Munilicenz Sei ner Majestät des Deutschen Kaisers'- 
Seiner Majestät ganz allein verdankt der Deutsche 
Verein zur P8rderu.ni der Luftschiffahrt die Verwirk- 
lichung seiner Wünsche, welche hellte vor Ihnen Allen liegt 
in dem grossen Werke «Die wissenschaftlichen Ballon- 
fahrten von Assmann und Iterson . 

Damit hatten wir im Verein zu Herlin einen neuen Abschnitt 
hinler uns und wir standen wiederum vor der Krage: was nunV, 
als sich im Anschluss an die zahlreichen wissenschaftlichen Er- 
folge auch die meteorologische Luftschiffahrt auf eigene 
Kusse stellte und von Staatswesen hei Tegel ein aeronau- 
tisches Observatorium erhielt. 

Aber auch diese Krage hat ihre Lösung gefunden. Der Verein 
in Dcrlm betreibt seil einigen Jahren das Luftfahren — man 
kann noch nichl behaupten als einen Snort —, aber zur Auf- 
klärung über die herrliche romantische Eigenart einer Ballonfahrt 
lür die oberen 10000 unserer Gesellschaft. Seitdem findet an- 
dauernd ein Zuströmen von Mitgliedern zum Verein statt, der 
heute wohl mit etwa (WO Mitgliedern, unter denen sich auch 
S. K. Hoheit Heinrich. Drin/, der Niederlande. Hereof zu Mecklen- 
burg und S. Hoheit Ernst Prinz von Sachsen-Altenburg belinden, 
als der grösste der Well bezeichnet werden kann Es ist meine 
Hoffnung, dass ein sa« hgemasser aeronautischer Sport, wie ich 
ihn in den lllustrirlen aeronautischen Miltheilungen, Jahrgang 1K!»7 
S. .V>, skizziit habe, sich nach und nach entwickeln lassen wird. 

Aber ich muss jetzt noch einmal Ihren Blick zurürksrbweifen 
lassen nach München, Wien. Strass bürg und anderen Städten 
Deutschlands und Deutsch-Oesterreichs, Als ein gutes Erbtheil 
unserer froheren Kleinstaaterei haben wir nämlich eine grosse 
geistige Decentralisation behalten. Deuts« bland hat überaus zahl- 
reiche Kopfe und jeder derselben hat seine eigenen Ideen, die in 
der gegenseitigen Anregung dem grossen Ganzen zugute kommen. 

So bildete sich im Jahre 1KHÜ von der Berliner Pllanzstälte 
aus der Münchener Verein für Luftschiffahrt, welcher 
unter seinen heute Km Mitgliedern die Ehre hat. K königliche 
Prinzen zu zählen und zwar: S. K. II. Prinz Ludwig von Bayern, 
S. K H. Prinz Rnprecht, S K. H. Prinz Leopold. S. K. H. Prinz 
Georg, S, K. II. Prinz Arnulf, S. K II Prinz Ludwig Ferdinand, 
S. K II Prinz Allons und S. K. Ii Herzog Ludwig von Bayern. 
In ihm wurde von vornherein eine Organisation eingeführt, welche 



Wissenschaft uni gewöhnlichen Ballonfahrten verband. Sind auch 
die Mittel dieses Vereines nicht so reichlich wie jene des Berliner 
Vereins, so zeigten doch seine Jahresberichte und nicht minder die 
zahlreichen Arbeiten seiner Mitglieder in den lllustrirlen aeronau- 
tischen Miltheilungen, deren f.hcf rédacteur Dr. Emden auch diesem 
Vereine angehört, dass hier ein sehr gesunder sowohl Luftschiffahrt 
wie Wissenschaft fördernder Geist obwaltet. Die dem Vereine zur 
Zierde gereichenden Namen von Kinslerwalder, Eberl und viele 
Andere sind weit über Deutschlands Grenzen bekannt geworden. 

Seit mehr als einem Jahrzehnt steht ferner in treuer Bundes 
genossen»« hafl Schulter an Schulter mit dem deutschen Verein 
für Luftschiffahrt in Berlin der Wiener flugtechnische Verein 
in Oesterren h-l ugam mit Männern wie Bitler von Löss!, Kress. 
Popper. Wellner u s. w. Mau kann sagen, er bildet die avia- 
tische Gruppe aller deutschen Vereine und nach dieser Dichtung 
hin eine unersetzliche werthvolle Ergänzung. Er uuifassl etwa 
100 Mitglieder und besteht seit dem Jahre 1K87. 

Ein weiterhin nicht unbedeutender Kaklor ist der unter dem 
Protektorat des Statthalters Kürstcu v. Hohenlohe stehende ober- 
rheinische Verein für Lu ft sc h i f fah r t in Slrasshorg. Von 
ihm aus wurde mil Thatkraft unter llergesell vollendet, was schon 
lange Jahre hindurch als glühender Wunsch der Meteorologie aller- 
seits im Stillen scliwälte, nämlich die Organisation der inter- 
nationalen Mronaulischen Kommission für wissenschaft- 
liche Ballonfahrten, die seil ISW fur diese Wissenschaft nunmehr 
bereits so segensreiche Krüchte getragen hat. Es war nicht leirht, 
die politischen Gegensätze und verschiedene Eifersüchteleien zu 
beseiligen, aber wir können sagen, wir haben es in der Luft- 
schiffahrt vollbracht, nachdem überall die hohe Einsicht dun h- 
gedrungen war. dass wir von der Eintracht alle den gleichen 
kolossalen Nutzen für die Hebung unserer Wissenschaft und unseier 
Kultur haben werden. 

Hier in Sirassburg entstanden auch die lllustrirlen aeronau- 
tischen Miltheilungen. die heute weil verbreitete einzige deutsrhe 
aëronaulisehe Zeitschrift und das Organ aller deutschen Vereine 
Man verzeihe mir, bitte, die Eitelkeit, wenn ich ausspreche, dass 
ich sehr stolz darauf bin. diese Zeitschrift begründet zu haben. 
Ich kann dabei nicht vergessen. Ihres Vorsitzenden und meines 
Freundes des Major Baden-Powell zu gedenken, der mich in 
seiner liebenswürdigen Weise hierbei wesentlich unterstützt hat. 
und der leider heule, wie seil Jahren schon, fern von uns weilt 

In neuerer Zeil hat sich die Zuneigung der besten Kreise 
Deutschlands in immer zunehmendem Maasse der Aëronaulik 
zugewendet. So exislirt bereits ein neuer Verein in Augs- 
burg und in Dresden, und es wird nur eine Frage der Zeit sein, 
dass auch in noch anderen Städten derartige Organisationen sich 
bilden werden, Man kann die Zahl der Interessenten, welche in 
den Vereinen Aufnahme gefunden haben, heute auf insgesamt"! 
1HÔ0 Mitglieder veranschlagen, und ich glaube behaupten zu 
können, dass wir gegenwärtig in Bezug auf dieses bekundete Inter- 
esse für die Luftschiffahrt den Weltrekord halten. Nicht zum 
Wenigsten verdanken wir diese Thatsache dem Allerhöchsten 
Interesse. Wethes S. Majestät der deutsche Kaiser an- 
dauernd allen aeronautischen Versuchen entgegen- 
bringt. 

Ks erübrigt mir noch einige Worte über den Anlheil meiner 
Landsleute an der Körderung des Luftschiffes zu sprechen: 

Wie in England und in Frankreit h, so sind auch bei uns in 
Deutschland zahlreiche Versuche zu verzeichnen, die nicht er- 
wähnt zu werden verdienen. Ich beschränke mich daher auf die. 
welche Ihalsächhch neue Ideen nichl nur gehabt, sondern audi 
verwirkhebt haben und die somit werthvolle Beiträge für die 
Förderung der Aémnautik geliefert haben. 
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In neuester Zeil isl dir Writ mil von dem Ruhm von 
Santos Rumont. Jeder aber, der dir Entwickelnng drr Flug- 
!<■< hnik krnnl, weiss, dass der junge Brasilianer uns technisch 
Neues nicht gebracht hat. Sein Erfolg liegt vielmehr in der 
Lesung einer im Voraus bestimmten Aufgabe. Das Ge- 
heimnis» des Erfolges liegt aber einzig und allein in 
Versuchen und Verbesserungen und in neuen Vrrsurhrn. 
Santos Dumont hat £i Versuche gemacht. Renard-Krebs machten 7, 
liraf Zeppelin .1 Versuche, Bei Hcnard-Krehs fiel zudem ms Ge- 
wicht, das» sie bereits routinirte Militärluflscliiffer waren, 
während alle übrigen unserer Kons trucl eure überhaupt keine 
Acronauten waren, sondern solche erst bei ihren Versuchen »erden 
mimten. 

Unsere Erfahrungen knüpfen sich an die H Namen l'aul 
Haenlcin. der sein erstes Patent 1WI."> in England nahm i'vgl, 
Anwar und Alexander S. 32i und 1*72 in Wien ein Luftschiff nach 
Minen Ideen erbaute, auf David Schwarz, welcher die Aluminium- 
Knnstruetion 1K!»K einführte, und Graf von Zeppelin, welcher 
diirrh zahlreiche Neuerungen uns um werthvolle Erfahrungen be- 
reichert hat. 

Ich muss befürchten. Ihre Geduld zu erschöpfen, wenn ich 
mich eingehender mit den Verdiensten dieser II Männer be- 
fassen wollte. Ich weise im Allgemeinen nur darauf hin. wie sie 
bei ihnen alle Grundlagen des Luftschiffbaues und der Luftschiff- 
simst vollauf neblig erfasst und zumeist zum ersten .Male einge- 
führt lindon. Starre Verbindung zwischen Ballonkörpcr und 
Geniel, Verlegung der Propellerachse in die WidL-rstandsrcsiiltante, 
tan? gestreckte, starr erhaltene Formen, starke leichte Motore, 
wie sie die Technik der Versueliszeitcn eben nur bieten konnte 



und zwar Gasmotor bei llaenlein, Benzinmotoren bei Schwarz und 
Graf v. Zeppelin, Aluminiumgcrippc. Wasserballast, Schollcnsystem 
und Verbindung dynamischer Klugmittel mit den aërostatischen. 
das. meine Dunen und Herren, sind rlie springenden Punkte, welche 
die genannten deutschen Konstrukteure eingeführt haben. 

Die aeronautische Industrie hat sich insbesondere durch 
«lie MililärluflschifTahrt seit mehr als einem Dezennium bei uns 
entwickelt. Die Centren derselben bilden die grossen Fabriken 
der Continental Caoutchouc Compagnie in Hannover und 
die Uallonfabrik von August Riedinger in Augsburg 
Letztere ist als Inhaberin des Patents des Ihnen gewiss bekannten 
deutschen Drachenballons System Parse va I -S i g s f e Id 
heute zu einem aeronautischen Wellhause emporgewachsen, denn 
jene Drachenballons sind zu militärischen und wissenschaftlichen 
Zwecken nicht nur in Deutschland und Oesterreich-Ungarn ver- 
breitet, sondern auch in Italien, Spanien. Frankreich, der Schweiz, 
in Nordamerika und Schweden eingeführt worden. 

So halien wir uns bemüht, in dem grossen Ringen der 
Völker um die Entwicklung einer neuen »erheissungsvollen 
Technik unseren Antheil dazu beizutragen. Weit davon entfernt, 
die Leistungen Anderer gering zu schlitzen, dürfen wir doch ohne 
I'nbescheidenbeit von uns behaupten, dass wir in diesem Hingen 
unseren Platz ausfüllen. Wir fühlen uns auch norh nicht am 
Ende unserer Leistungsfähigkeit, sondern sind im Cegrnlheil von 
iler Zuversicht beseelt, dass wir Deutsche dem idealen völker- 
verbindenden Streben nach der Luftschiffahrt, die berufen zu sein 
scheint, den allgemeinen Volkerfriedcn vorzubereiten, noch manchen 
werthvollen und der gesanimten Menschheit zugute kommenden 
Beitrag liefern werden. 



Wie verhält sich der Drachenballon bei einer Freifahrt? 



Diese Frage wurde schon oft gestellt und wird noch hilufig 
«njeregt. Sie ist damit motivirt, dass der Zweck des Drachen- 
hallons ein ganz anderer ist, wie der des freischwebenden Kugel- 
kallons; demgemass ist auch dessen Konstruktion eine erheblich 
aliw eichende. 

Reim Kugelballon bleibt der Schwerpunkt fast stets in der 
Vertikalen, die wir uns von Mitte Korb bis Milte Venlil denken, 
alle Organe gruppiren sich symmetrisch links und rechts dieser 
Achse Appendix bleibt offen, das (las kann je nach Temperatur 
unit Barometerstand ablhessen. Alle Kräfte können als in der 
Schwerlinie wirkend angesehen werden. 

Ganz anders der Drachenhallon. 

Hier trägt das Vordertheil das Kabel, das Hintertheil Korb 
und Beobachter. Gewichtsverlheilung unsymmetrisch zur Schwer- 
l'inktlinie. Reisst das Kabel, so kann sich je nach Auftrieb und 
Mästung ein Drehmoment in vertikaler Richtung bilden, der 
Ballon ändert seine Gleichgewichtslage. Gasraum ist vollständig 
(«schlössen, sicherwirkendes, selbslthätig arbeitendes Ventil nöthig. 

In den letzten Jahren sind nun 4 unfreiwillige Freifahrten 
vorgekommen, ebenso wissen wir von einer absichtlich angeord- 
neten der k. u. k. aeronautischen Anstalt in Wien. Es stellte 
'"•h heraus, dass in der Hegel die Korbinsassen mit dem Abreisscn 
einen kräftigen Ruck verspüren, der mit scharfem Anfahren eines 
Aulzogcs verglichen werden kann Ein Fall kam bei der preussisrheii 
LuftschilTcr-Abtheilung vor. bei welchem der Beobachter das Ab- 
rissen erst dadurch gewahr wurde, dass, er Personen dem Ballon 
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id äussern sich alle Beobachter, die einen 



Von 

in Augsburg. 

solchen Vorgang mitmachten, dass der Gegensatz zwischen dem 
Anprall des Windes und dem Brausen in der Takelung vor. und 
die vollständige Ruhe, ja Kirchhofstille nach dem Ahrcissen ein 
wohlthuendes Gefühl bewirkt. 

Herr von M 1 1 cze wsk i , Leutnant im Colberg'srhcn Grenadier- 
Regiment Nr. war so liebenswürdig, dem Verfasser die nach- 
stehend geschilderten Vorgänge einer unbeabsichtigten Freifahrt 
mit dem Drachenhallon. zusammengestellt nach den mit der Uhr 
in der Hand geführten Beobachtungen des Aneroids, den Melde- 
karten und nachträglichen Erhebungen zur Verfügung zu stellen. 
Die zeitlich geordnete Hegislrirung aller Vorgänge bildet eine 
bemerkenswert!«- Eigenschaft der nachstehenden Schilderung, wie 
solche wohl selten zu linden sein wird. 

12. Juni li*>l Fehling in Sirassburg Ballonhöhe 4X0 m, 
Kabellänge (»MI m. Wind böig, Unterschied im Kabelzug ca. 100 Kilo. 
Vereinbart war durch Meldekarle, dass um I Uhr HO telephonire. 
Im BegrifT, das Telephon aus der Tasche zu nehmen, kräftiger Buck. 
Beobachter fällt und setzt sich dabei im Korb. Vollständige Wind- 
stille, anmulliiges Gefühl nach dem Gcbrause vorher. 

1 Uhr M M. Hallonhohc Mut» m, 

l • :v> • » IM) ■ 
I » :i7 » ■ aoiio » 

Ventil beginnt abzublasen. Vorsorge, möglichst viel Telephon- 
kabel hereinzubekommen, um solches als Ballast verwenden zu 
können. Durch Umwerten des ca. »! m abstehenden Hallcknbels 
mit einer am Ende beschwerten Leine gelingt es, auch dieses in 
den Korb hereinzuziehen, Länge WO m Das isolirte Teh phon- 
kabel auf der Erde läuft nach dem Abreisscn so rasch von der 
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Trommel ah. dan dirse in Brand gcrälh. Oer Versoeh, das 
Telephunkabel als Hallast in den Korb einzuholen, wurde auf- 
gegeben, weil sieh der Beobachter in Folge des grossen Ocwirhls 
die Finger heim Hereinholen zerschnitt. Ks konnten, wie spätere 
Messungen ergaben, nur ca. 120 m hereingeholt werden. In- 
zwischen dnrchschnilt unten ein Offizier die Tragriemen an dem 
Mann, welcher die Trage umgeschnallt hatte. 

1 Uhr -to M Ballonhöhc 2«t0 m, 

1 > i'i » » 2800 », 

1 I.',- > 3200 >. 

2 • — • » XV? n », 

2 • 10 » BalkM beginnt zu fallen. Ballon stellt sich 
bei Heginn des Falles etwas vertikaler. Sturm- 

leinen (KoiMeinen) werden entsprechend 

eingestellt. 

2 » 80 i Ballon überfliegt Dütllenheim. 

2 » H5 » Ballonhohe 2175 m. l-andungsplatz erweist 
sich als günstig. 

2 » H • Ballonhohe IfiOO in. 
2 Uhr tö M. 500 m, Tclephonkabel wird zerschnitten, was 
etwas langsam vor sich gehl. Die Erde nähert sich mit grosser 
Geschwindigkeit. Ausgabe des Sandsacks, des Telephoiikaslcns, 
der Meldetaschen. Ballon kommt ins Gleichgewicht, schleppt den 
Schwanz nacli sich, stellt sich mit dem Steuer gegen den Wind 
und nimmt dem Beobachter in unangenehmer Weise die Aussicht 
nach vorwärts Nach LVberlhegen einer kleinen Höhe in der Nahe 
von Rischofsheiiu Ventilziehen, Korhinsasse hängt sich mit seinem 
ganzen Gewicht an die Venlilleine. Steuersack berührt den Boden, 
Korb setzt mehrere Male leicht auf. Während der 8— MO m 
langen Schleppfahrt Zuruf an Feldarbeiten zuzugreifen. Korbinsasse 
zieht sich an der Venlilleine aus dem Korb heraus, um eventuell 
loslassen zu können. Windfänge füllen sich mit Erde, wodurch 
sich die Fahrt verlangsamt, Landung glatt östlich von Biachob- 
heim bei Slrxssburg, Entfernung vom Aufstiegplatz etwa H> km. 
Bewegungsgeschwindigkeit über 2500. geringer. Der Ballon kann 
ganz unverletzt abgeliefert werden, die als Ballast abgeworfenen 
Gegenstände werden wieder bis auf das Telephon gesammelt. 

Die von den Chefs des k. LI. k. Generalstabs von Oesterreich 
verölTentlichlen Berichte über die Manöver des -t. und IM. Korps 
in Südwest-Ungarn bringen nach Aufzählung der Meldungen aus 
dem Ballon des IM. Korps folgende Notiz: 

• Wie übrigens gleich hier erwähnt sein mag, riss um 10 Ohr DOM. 
Vormittags das Fesselseil des Ballons und derselbe trieb in nord- 
westlicher Richtung ab. Er wurde später an dem ca. (im) m 
langen Kabelstück von der H7, Pionier-Kompagnie nächst Ki*a«s- 
zonyfa aufgefangen und verankert. Dem sich hierauf beziehenden 
Berichte des Herrn Oberleutnant Tauber, der sich als Beobachter 
HD Korbe befand, ist Folgendes zu entnehmen : 



Dracbenballofl Nr. X stand in starkem Winde mit 15 m 
Geschwindigkeit I Stunden lang, gelegentlich angeordneter Rnck- 
zugshewegung reisst das Kahci. empfinde starken Ruck, Brausen 
des Windes sowie Drurk in den Ohren hört auf, angenehmes 
Gefühl der Erleichterung durch den Kontrast nunmehriger Ruhr 
gegenüber dem vorherigen Kampf des Windes mit dem Ballon 
Dieser nimmt eine etwas steilere Stellung ein, Nachlassen der 
Korbeinslelllemen, Ballon treibt mit grosser Geschwindigkeit ab. 
WO m Kabel hinler sich führend. Zurei btlegiing von Telephon- 
kassette. Instrumenten etc.. um event, als Ballast zu dienen. Ventil 
gezogen und offen gehalten. Nach 5 Minuten berührt das Knhel 
den Boden, Ballon steuert einem Husaren- Begiment zu. Auf- 
merksam gemacht durch Signalpfeife und Zuruf suc ht die Mann- 
schaft vergeblich das Kalwl zu fassen. Pferde sind aber nicht an 
das hin- und herschlagcnde Kabel heran zu bringen. Mannschaft 
hat keine Zeil zum Absitzen. Ballon lässl Mannschaft hinter sich, 
überstreicht eine Ebene, wo Pioniere an einer Brücke arbeilen. 
Auf Zuruf ergreifen dieselben das Kabel und befestigen es an 
einem Baum. 

Beobachter sah vom Entleeren ab, Um Ballon event!, wieder 
in Dienst stellen zu können. Zurückgelegter Weg ;! Kilometer. 

Auch ein in München am Ii Juli 1000 abgerissener Drachcn- 
ballon landete glatt in der Nähe des Bahnhofes Moosach. die 
Landung wurde durch sofortiges Ziehen der Venlilleine beschleunigt. 
Um <ier Gefahr auszuweichen, mil einem Schnellzuge zu kollidiren, 
zog der Beobachter auch die Iteissleine, K«irb und Insasse wurden 
bei der Landung vom Ballon bedeckt, herbeieilende Landleute 
halfen dazu, den Offizier aus dieser l.ige zu befreien. Auch hier 
wurde der das Telephon tragende Mann vom Mitreissen durch 
das Telephonkabel dadurch befreit, dass ein Offizier rechtzeitig 
das Kabel durchhieb. 

In der Regel werden die Drachenhallotis nicht mit einer 
Reissbahn versehen, solches geschieht nur auf spezielle Vorschrift. 
Dem unleugbaren Vorlheil der Möglichkeit, sich das Landung*- 
terrain besser aussuchen zu können, muss der Umstand entgegen- 
gehalten werden, dass der gerissene Ballon nicht sofort wieder 
dienstfähig ist. weil zuvor die Reissbahn eingeklebt werden mus> 
Es muss eben dann sofort der Reserveballon in Dienst gestellt 
werden. 

Aus obigen Darstellungen ist zu entnehmen, dass die Landungen 
mit dem Drachenballon in der Regel so vor sich gehen wie die 
der Kugelhalhms, spezielle anderweitige Ausrüstungen als wie bei 
den Kugelballons Üblich, sind nicht nöthig, weil im Nolhralle die 
Windfänge als Schlepptau wirken. 

Bei rechtzeitiger Nachstellung der vorderen Korbleinen 
wird der Korb in seiner horizontalen Lage gehalten, die Ver- 
änderung der Gleichgewichtslage bleibt dann ohne nachteiligen 



Zur Berechnung der Steighöhe eines Fesselballons. 



Die Berechnung der Steighöhe eines Fesselballons unter 
Benirksichtigung aller dieselbe beeinflussenden Fakturen, wie 
variable Temperatur der zu durchsteigenden Luftsäule und des 
Füllgases, Winddruck auf Ballon und Kabel, sowie Spannung des 
Füllgases beim Drachenballoii , gestallet sich sehr verwickelt. 
Slelll man sich aber die einfachere Aufgabe, die Steighöhe eines 
prallen Ballons (also Füllansalz offen, bei vertikalem Aufstiege 

zu berechnen, so erhält man. falls man noch die Temperaturen 
von Luft und Fiillgas als konslanl annimmt, eine sehr einfache 
Formel. 

Ist der Auftrieb der Füllung unten, bei Luftdruck p«. gleich 



A Kilogramm, so ist derselbe in h Meter Hohe darüber, wo der 

Luftdruck p herrscht, gleich A '' Kilogramm, falls Luft und Gas 

Po 

auf konstanter Temperatur geblieben sind. Letztere seien beule 
zu 0» angenommen. .Zwei andere, aber konstante Temperaturen 
würden ohne jede Schwierigkeit in der folgenden Etil Wickelung mit 
berücksichtigt werden können.) Druck p und relative Hohe h 
hängen nach der barometrischen Hohenformel zusammen durch die 
b 



Gleichung 
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. H _ «1)00 Meter, sodass in h Meter rela- 
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liver Hol«' Hfi Auftrieb A e Kilogramm beträgt. He- 

trüjtt das (iewicht des leeren Ballons mil Ausrüstung, Ballast und 
Bemannung Ii Kilogramm und wiegt I Meter Hochlasskabel 
a Kilogramm, so hat der Ballon in der Hohn h Meter G -f- a Ii 
Kilogramm zu tragen und dir Steighöhe bestimmt sieb aus der 
Gleichung 

h 

1. Ae~*WÖ-G + ah. 
Die Exponcntialgros.se links kann dun h eine bekannte Reihen- 
entwicklung ersetzt werden und man erhält 

h 



' ( '' r- ) 

2 .... y 



a h. 



Bleibt die Steighöhe h unter liNH» Meter, so kann bereits 
das 2. Glied der Reihe für die praktische Anwendung vernachlässigt 
»erden, da es weniger als 1"> betragt und Gleichimg 2 liefert 
dann die Uber aus einfache Formel 

A — G 

3. h = mm -s â ^ 

A -f MOM) a. 

(Das Glied Witt) a repräsentirl das Gewicht von Kttm Meier 
Kabel I Als Beispiel sei «1er bei der deutschen Luftschiffe, -Abthei- 
lung gehrauchle Drachcnballon gewählt, der bei einem Volumen 
von titt> Kubikmeter ausgerüstet Mit) Kilogramm wiegt Mit einem 
Beobachte* und 1 Sack Ballast kann demnach G — 450 Kilo- 
gesetzt werden. Das in München verwendete WasscrslofT- 



gas (s — tt.l2| hat bei Normalbaromclerstand (p» «-» ?Iß **( und 
II" einen Auftrieb von 1,07 Kilogramm. Also beträgt A fit 10 ■ 1,07 
= M2 Kilogramm. I Meter Kabel wiegt 0,13 Kilogramm, also 
ergibt sich 

IH2— -450 

4. h _= «»«1 M .,'^_ lnit) -= •» ' H Meier. 

Der Auftrieb des Ballons in dieser Höhe betrügt ."i72,7 Kilo- 
gramm. 150 Kilogramm -f »IS Meter Kabel wiegen 5fi» Kilo- 
gramill. so dsss nach obiger Formel der Ballon bis auf 4 Kilo- 
gramm ausgeglichen ist. Will man noch genauer rechnen, so 
kann man folgendes Verfahren anwenden, das die Formel 4 bis 
auf Höbe gegen 1500 Meter mit grosser Genauigkeit anzuwenden 

gestattet. In Formel 3 setze man das kleine Glied (^m) 

vorderhand konstant — K. Dann berechnet sich aus S 
A -G A F. 

h = ***** A l-HOtlOa" ' A -f MKM) a " 

Das 1. Glied rechts gibt h wie Formel 4. Mit diesem h 

1 



kann man nun die kleine Grösse E 



\mm/ 



und damit auch 



das 2 Glied rechts berechnen. Im obigen Beispiele betrügt 
E "» 0.00« und das 2. Glied ergibt dadurch Ii» Meter, so dass h 
nach dieser genaueren Rechnung »32 Meter beträgt. In dieser 
Höhe beträgt der Auftrieb 571 Kilogramm, 450 Kilogramm -|- 
»32 Meier Kabel ergeben ebenfalls 571 Kilogramm, so dass in 
Höhe vollständiges Gleichgewicht herrscht. EL E. 



Blitzschlag in einen Fesselballon. 



Der Fesselballon der k. b. LuflschifTerablbeilung war am 
23 Mai, Nachmittags 6 Uhr. mit dem stellvertretenden Führer der 
Abtheilung, Herrn Oberleutnant Hiller. im Korbe, bei Burla« Ii, südlich 
vom Kloster Lcchfeld. 5ÖO Meter hoch emporgestiegen zwecks Ziel- 
erkundung für eine auf den 24. Mai angesetzte Schießübung des 
k. b. 2. Fuss-Artillerie-Regiments. Etwa 6* 10 tauchte im Norden 
eine dunkle Regenwolke auf; schon während der Fesselballonauf- 
stieue an den vor! 



Tagen waren solche hiiiilig be- 
obachtet worden. Der Offizier 
vom Ballondiensle frug bei dem 
im Korbe beobachtenden Offi- 
zier an, ob der sich nähernden 
Wolke und des zu erwartenden 
Hegens wegen der Ballon einge- 
holt werden sollte, und nahm, 
mit Rücksicht auf die ver- 
neinende Antwort, davon Ab- 
stand. Zur weiteren Durch- 
führung der Erkundung war 
eine Verlegung der Ballonsta- 
lion nach Westen nothwendig, 
und da hierbei eine Bahnlinie 
und eine Telegraphenleitung 





der Ballon von der Winde '■ 
abgegliedert und durch die 

Mannschaften geführt. Als nach Heberwindiing dieser Hindernisse 
der Ballon ca. 100 Meter nach Westen gerückt war, wurden elek- 
trische Schlage an der Winde und dem Telephongerät Ii gemeldet, 
Oer Offizier vom Ballondicnsl fasste den Enlsrhluss, den Ballon so 
rasch als möglich einzuholen und gab die entsprechenden Befehle. 



Der Ballon wurde an die Winde angekuppelt, was bereits mit 
Schwierigkeiten verbunden war, da sich das Kabel mit blossen 
Händen nicht mehr anfassen liess. (Dem vom Gewitter über- 
raschten Bergsteiger ist das Saussen und Vibriren des Eispickels 
wohl bekannt.) !>er Erdboden in nächster Nähe der Winde wurde 
ebenfalls gleichsam lebendig, die Mannschaften hatten eigcnlhüm- 
liebe, prickelnde Gefühle in den Beinen. Da ertönte ein kureer. 

scharfer Donnerschlag . das 
Saltelstangenpferd stürzte nie- 
der, die übrigen Pferde rissen 
die Winde von der Strasse 
weg, wurden aber rasch zum 
Sieben gebracht Das Kom- 
mando: Gleitrolle einlegen! 
(durch Benützung der fiieit- 
rolle kann der Ballon rascher 
herabbefördert werden . als 
durch die Winde) konnte nicht 
mehr zur Ausführung kommen, 
da die Gleitrolle erst einem 
Mann, dann einem Unteroffizier 
aus den Händen geschleudert 
wurde und gleichzeitig der Ruf 
ertönte: Der Ballon brennt' 
Die gesammte Mannschaft eilte 
auf Befehl im schnellsten Laufe 




Fig. 2. 



nach der Stelle, wo der Ballon 
zur Erde kommen mmste. Die Ersten trafen ein unmittelbar nach 
dem Auffallen des Ballons und konnten Oberleutnant Hiller aus 
den brennenden Trümmern heraiisreissen, ohne dass derselbe 
Brandwunden erlitt. Die von den Mannschaften durcheilte 
Strecke betrug 250 Meter, die Kallzeit des stürzenden Ballons 
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kann deshalb auf etwa I Minute geschätzt werden, was einer 
milderen , gloiehmassigpn Fallgeschwindigkeit von etwa H,H 
Meier prr> Sekunde entsprechen würde. (Nimmt man den Kall als 
glcichmSssig beschleunigt an, so gäbe dies eine Beschleunigung 
vnn 0.2N Meter/see* und eine Endgeschwindigkeit von Ifî.ô Meter, 
entsprechend einer Höhe des freien Kalles von 18.6 Met er. Die 
Fallschirmwirkung der Hallonreste nnd Windlulen muss diese 
Endgeschwindigkeit erheblich herabgesetzt haben.) Oberleutnant 
Hilter war bei Bewnsstsein und klagte nur über Schmerzen im 
linken Hein und im Rücken, Kr war, als die vorderen Korbleinon 
durchbrannten und in Folge dessen der Korb nach vorn überkipple, 
in das rückwärtige Tauwerk geklettert und halle bei Annäherung 
der Krde instinktmässig Klimmzug gemacht, den Aufprall .ml die 
Krde aber nicht gespürt. Pie S l'ionien- des Telephon! rupps 
wan-n, vom Blitze getroffen, bewustlos niedergestürzt. Zwei von 
ihnen kamen bald wieder zum Bewusstsein. der Dritte erst nach 
längerer Zeil. Aer/tliehc Hülfe war rasch zur Stelle. Die ärzt- 
liche Untersuchung stellte fest, das» Oberleutnant Hitler den linken 
Unterschenkel und den Knöchel des rechten Kusses gebrochen und 
eine Prellung am Rücken erlitten hatte. Die 3 Pioniere hatten 
an der Stelle, wo der 
Blitz den Körper ge- 
troffen, starke Brand- 
wunden ; auch zeig- 
ten sich da selb*! Ver- 
wundungen, ähnlich 
den Einschussslellen 
kleinkalihriger Ge- 
schosse. Der Pionier, 
der die Kabelrolle vor 
der Brust hängend 
trog, erhielt eine sol- 
che Schussslelle auf 
der Brust und auf der 
Sohle jeden Fusses. 

Die Katastrophe 
wurde aus einiger 
Entfernung von Offi- 
zieren und Mannschaften auf dem Lager l.echfeld, sowie einem Pater 
des Klosters Lechfetd beobachtet. tlebereinslimmend wird deren 
Ablauf folgendermaßen geschildert. Der Ballon stand völlig ruhig, 
die Windtuten des Schwanzes hingen schlaff herab. Kur/, vorher 
war leichter Hegen gefallen, doch stand der Ballon wieder im 
Klaren. Im Norden stand etwa Ii — i Kilometer entfernt eine 
grössere, dunkle Hegenwolke, welche dann am Ballon vorüber- 
zog. Da erfolgte ein kurzer, greller Blitz mit kräftigem Donner- 
schlag. Derselbe wurde beobachtet aus der Wolke kommend, gegen 
den Ballon gerichtet, und noch unterhalb des Ballons war ein 
kurzes Stück desselben sichtbar. Etwa H Ht Sekunden nach dem 
Blilzo (Zeilangabe während Momenten grosser Erregung sinil natur- 
gemäss sehr unzuverlässig) wurde dicht unterhalb des Ventils und 
gleichzeitig in der Nähe des Füllnnsntzes je ein. wie ein bengalisches 
lacht rotlileuchtender kleiner Fleck sichtbar. Als beide sich rasch 
vergrösserten und sich einander näherten, wurde der Eindruck 
erweckt, als sei der Ballon von innen durchleuchtet. Dann schlugen 
Klammen, zunächst noch ohne naucherscheinung. aus dem Halhm, 
der <|iier zu seiner Längsrichtung in 2 Hälften auseinanderbrannte. 
Der Ballon sank nur langsum, sodass die Windlulen wie vorher 
herabhingen; nach etwa Ifa> Meter Kall war die Klaiiiuicn- 
erscheinung geringer geworden, der Kall wurde rascher und die 
Windlulen stellten sich allmählich aufwärts, schräg zur Kallrichtuiig. 
linse, sowie die beiden brennenden Call,, Hin minderten durch 
Kallschirinwirkung die KaJIgcschwindigkeit. Der Ballon kam in 




Flf. 1 



zwei noch brennende Titeile getrennt zur Erde, zwischen diesen fiel 
Oberleutnant Hilter nieder. Kurz bevor der Ballon in Hrnnd gc- 
rielh. hatte Oberleutnant Hitler einen circa 'M cm langen starken 
Funken, aus der Telephonhatterie kommend, vor sich im Korbe ge- 
sehen, Ob dieser Funken mil dem zündenden Blitze in Zusammen- 
hang steht, kann nicht festgestellt werden. 

Von der Hülle und den Leinen im ursprünglichen Oewicht 
von 2!W Kilogramm sind noch \.\2 Kilogramm vorhanden und 
demnarh l*H Kilogramm verbrannt. Der Blitz nahm seinen Weg 
über das Ventil, in dessen eisernein Teller am Bande 2 Löcher 
durchgebrannt sind. Auch zeigen die oberen 4 Ventilsehrauben 
Beschädigungen durch Schmelzung. Vom inneren Ventilleller sprang 
der Blitz über nach der eisernen Kette, die Ratlolictwand und 
Ventil verbindet. Diese Kette isl nicht direkt an den Ventilleller 
befestigt, sondern ist etwa in Li t'.enliiueter Entfernung von dem- 
selben in die Ventilleine eingespliesst. Die Kelle zielt so nach 
einem Punkte des Ventiltellers, der etwa 10 Centimeter unter 
seinem Centrum liegt, fierade an dieser Stelle zeigt sich im 
Ventilteller ein erhsengrosses l/och. Kig. I zeigt Kette und 
Ventil mit den durchgeschlagenen Löchern , die beschädigten 

Schrauben sind 

schwarz hervorge- 
hoben.) Von der 
Kette fehlen die vor- 
deren 10 Meter. Nach 
Durchlaufen dieser 
Slrecke isl der Hhlz 

offenbar überge- 
sprungen nach der 
linken, rückwärtigen 
Schleuse des stähler- 
nen Kreuzstückes. 
Daselbst ist der llolz- 

knebel durchge- 
brannt und sind ei- 
nige Drähte des 
Stahlseile* durclige- 
schmolzen. Der 

riurchschlagsslellc des Blitzes durch die Ballonhülle dürfte die 
«weite oben erwähnte Zündslelle entsprechen. Von der Kreuz- 
stückrolle ging der Blilz zum Theil durch das Hochlasskabel 
und die Winde zur Erde, zum Theil ging er durch den Draht, 
• 1er zwecks Erdleitung Kabel und Telephonleitung verbindet, 
auf Letztere über, und an denselben herabfahrelid, warf er die 
'.i Mann des Tclephnntinpps nieder. iKin Mann trägt die Batterie, 
einer die Trage mit der Kabellrommel, der drille bedient die 
Kurbel der sei heu. Kig. 2 zeigt den Weg des Blitzes. Die Venlil- 
leine ist noch vollständig vorhanden; in der Nähe des Venlils 
ist sie S Mal durchgebrannt. Die Reissleine ist vollständig er- 
halten, soweit sie ausserhalb des Ballons lag, das innere Stück 
fehlt. Die Hülle isl bis auf einen kleinen, zusammenhängenden 
Theil am Ballonct im Gewichte von 5ri Kilogramm vollständig 
verbrannt, Der Schlauch des Bnllonets in dem steuersack ist 
vollständig erhalten, alle Segel sind an ihrem vorderen Ende an- 
gebrannt. Der Gurt isl fast vollständig verbrannt. Die Krcuzlau- 
schleifen hängen nur noch an einer Leine der obersten l.einen- 
reihe. Von den ö Hingleinen sind die beiden Rechten unversehrt, 
nur oben angebrannt. Von den 4 Sturmleincn sind die 2 vorderen 
intakt, die beiden anderen völlig verbrannt. Die Windlulen nebst 
ihren Leinen zeigen nur schwache Brandstellen. Der Korbring isl 
unversehrt, ebenso die Koihleinen und die Korbausrüstung, der 
Korb auf beiden Längsseilen leicht angekohlt. (Fig. Ii. L'ebcrresle 
îles Ballons.) Die oberen fallt Meter der Telephonleitung sind 
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durch Ji'ti Blitz mehrfach licschldigt, nach dieser Strecke sind 
beide Litzen durchgebrannt. Spuren des Blitzes sind auf don 
T ro m mclsc heilten sichtbar. Die Rückwand der Trommel trage hat 
der Blitz in einem erbseng rossen Loch« durchschlagen, um auf die 
Brust de« sie tragenden Pioniers überzuspringen. Die llatteiie ist 
unbeschädigt, die Mikrophone zeigen Störungen. An der Kabelwinde 
und dem Hochlasskabcl ist keinerlei [Beschädigung zu entdecken. 



Die Brüche des Oberleutnants Hiller sind keine komplizirten, 
sein AllgemeinbelindeO ist ein gutes, und es besteht Hoffnung, dass 
er wieder vollkommen hergestellt wird. Die vom Dlitzc getroffen Kl 
Mannschaften beiluden sich in der (ienesung und werden bald 
ans der ärztlichen Behandlung entlassen werden können. 

It. E. 



->K<- 



Die Katastrophe des „Pax" am 12. Mai. 



L'Aérophile bringt in der Mai-Nummer eine eingehende 
Besprechung der Katastrophe des ■ Tax •. Nach einer kurzen 
Einleitung, in welcher u, A. der Wunsch zum Ausdruck kommt, 
es möchten Füllungen von mit Zündungs-Moloren versehenen 
Lenkballons, sowie erste Versuche mit lenkbaren Luftfahrzeugen 
und mit Flllg-Apçvaten nur ausserhalb der Städte staltfinden, 
werden die Personalien Auguslo Severo's und seines 1'nglDcks- 
gefährten George Sache gegeben : 

Am 11. Januar IHtif. in Mocahibu. Hin Grande do Norte ge- 
boren und aus angesehener Kiuinlie stammend, war M. Auguslo 
Severn Maranhao nach Vollendung akademischen Sludienganges 
publizistisch und politisch Ihätig und seit ISSN als Deputirter und 
Vertreter der republikanischen Partei im Brasilianischen Parlament, 
u. A. als Verfechter der Sklaven-Befreiung, hervorgetreten. Er 
beschäftigte sich viel in wissenschaftlicher Richtung und inleressirte 
sich vor Allem für die Aufgaben der Luftschiffahrt, stellte schon 
seit IftHl Versuche mit einem lenkbaren Drachenflieger an, wendete 
sich später mehr der Lenkung schwebender Baltonkörper zu und 
felangte l«!»:t zum Bau eines Langballons, des «Bartholomen 

de liusinao». der jedoch beim ersten Aulfahrtsversuch gleich nach 
der Füllung durch einen heftig einfallenden Wmdstoss zerstört 
wurde. Dieses Missgesc hirk mehr als Erfahrungscruelle fur später 
erachtend und nicht entmuthigl, wurde Severn durch die Versuche 
Santos Dumonts wieder angeregt, seine Ideen weiter zu verfolgen. 
Im Juli 1001 war es ihm gelungen, von den Brasilianischen Kammern 
für Santos- Du monl einen Kredit von 135 000 Kr. in Anerkennung 
der Leistungen desselben auf dem (iebiet der Batlon-I.enkung zu 
erlangen Kaum zwei Monate später reiste er seihst mit dem aus- 
gearbeiteten Plan zu seinem eigenen neuen Fahrzeug • Pax » nach 
Paris zu Lachamhre, der Hülle und Netz etc. zu fertigen hatte. 
In kürzester Zeit stand im Parc d'aé-roslaticpie de Vaugirard die 
Bauhütte, und das Werk begann. Severn selbst machte zu eigener 
Belehrung drei Fahrten im Freiballon, wovon die dritte, Ende 
.November, als Führer. Seines Erfolges mit dein • Pas. ■ fühlte er 
sich so sicher, dass er auf die Ergebnisse der Fahrten bereits 
»eiler rechnete, um dann einen Ähnlich gestalteten riesigen Lang- 
Hallon mit Motoren, den «Jesus», von 28000 cbm Inhalt. Hut m 
l-lnge. 80 m Breite und einer Tragfähigkeit für 100 Personen, zu 
bauen. Die hierfür noch milbigen Mittel glaubte er im Betrag von 
1 Million in Brasilien aufbringen EU können und er zweifelte 
nicht, er werde mit diesem Fahrzeug den Atlantischen Ozean in 
5 Tagen überqueren. So fest stand Severo's Vertrauen auf den 
Erfolg, dass er, obwohl Muster eines Familienvaters, welchen jetzt 
eine mittellose Wiltwc und sieben Kinder (das älteste II» Jahre 
zählend) betrauern, sein Vermögen seiner Idee opferte. Der • Pax » 
kostete 176IIOO Fr. 

Severo's getreuer Mitarbeiter, George Sache, geboren zu 
Besançon den 10. November IXTli, war ein guter Zeichner. Mecha- 
niker und gewandter Modelleur, ein Mann von Muth und guter 
geistiger Beanlagung. der in verschiedenen grosseren Werkstätten, 
«iletzt bei Buchet, dem Fertiger der bekannten leic hten Motoren, 
gearbeitet hatte. Auf Anregung Severo's, doch auch eine Freifahrt 



zur Probe zu machen, hatte er dies als unnöthig erklärt, er war 
also ohne jede Luftschiffer-Krfahrung. 

Ilm Weileren sind noch Angaben aus « Ij» Nature », « Le 
velo illustré und La ne au grand air , zu einzelnen Ergänzungen 
benûtzt.) 

Severn ging bei dem Entwurf zu seinem Bau von dem Ge- 
danken aus, dass die treibenden Theile, die Schrauben, in Mitte 
des Widcrslandsc|uerschni!tes des tragenden Körpers zu wirken 
hallen, sowie dass dein ganzen OebÄude eine ausgiebige Versteifung 
zu geben sei. Er verlegte jedoch im Gegensatz zu Zeppelin die 

\ i sh fui n voi « ''fini h: das Inner i Bailor körnen II is 

Gerippe oder Traggerüst, aus Bambus, Aluminium und Stahldraht 
im Wesentlichen hergestellt, baute sich auf einer Bodenfläche von 
l. r > m Länge und I m Breite derail auf, dass es oben in einem 
MO m langen, aber in der Mille nur +0 cm breiten und nach beiden 
Enden spitz zulaufenden Doppelslab seinen Abschluss fand Dieser 
Doppelstah war vielfach ipier versteift und seine beiden Enden 
waren durch schräg von der Bodenlläche heraufragende Geripp- 
theile in Form schmaler Dreiecke mit dieser verbunden. Der ganze 
Gerfistrahmen stellte, von der Ijingseile aus betrachtet, ein Parallel- 
trapez dar, dessen kürzere Parallele auf dem Boden stand. Die 
beiden schräg aufragenden Verbindungsstucke waren von ungleicher 
Länge ((» und II ml, sodass das dem vorderen Ende zugewendete 
steiler, das rückwärtige geneigter stand. Von der Schmalseite, also 
der Länge nach betrachtet, erschien das Ganze als schmales, 
hochstehendes Paralleltrapez mit unterer Breite von 1 m, oberer 
von 40 cm. Da der lange obere Doppelstah in die Längsachse des 
tragenden Ballons zu liegen kam, in welchen das ganze Gerüst 
von unten hineingeschoben erschien, so trug derselbe auch die 
Lager Tür die Achsen der beiden Treibschrauben, von denen eine 
vor, die andere hinter den nach beiden Enden spitz zulaufenden 
Tragballon zu liegen kam. Beide Schrauben waren zweillüglig. 
die vordere halte 4 (nach anderen Angaben f>i, die hintere tî m 
Durchmesser. Die beiden Moloren, für « Petroleum-Essenz » einge- 
richtet, standen an beiden Enden der Bodenlläche und die Ver- 
bindung mit den oder liegenden Schrauhcnachsen war durch 
senkrecht stehende Wellen mittelst Winkelgetriebe und Friktions- 
kupplung hergestellt. Durch Bambusstäbe, die vom Band der Boden- 
lläche gegen den Doppelslab »der bei den Wellcn-lJebersctzungen 
führten, war die nülhige Versteifung erreicht und zugleich für 
jede der Wellen eine Art Schacht gebildel. der die zugehörige 
Welle umgab und freihielt. Die Haupttheile des Gerippes waren 
noch durc h Sttllzcn in der Mitte, dann durch verschiede ne Diagonal- 
streben und Slahldrahlverbindungen etc. festgelegt, auch durch die 
unten angebrachten Längsverbindungen ein die beiden Moloren 
mitumschliesscnder Kaum als Laufgang oder Gondel hergestellt. 
Unter der Bodenfläche dieser Gondel waren vier grosse Kautschuk- 
rollen vorgesehen, auf denen das Ganze sich bewegen konnte. 

Der tragende Ballonkörper, HO m lang und 12,4 m breit 
(nach anderer Angabe Dl m), wobei der grossie Durchmesser ein 
wenig nach vorn verlegt war. mit 2884 cbm Inhalt und an beiden 
Enden spitz zulaufend, war entsprechend der Form des Gerippes 
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von der unteren Seile her mit einer der Lünne nach durchlaufen- 
den flöhhing versehen, deren beide flache Seitenwände sieh an 
die Flanken des Gerippes anlegten, so dass der Ballon auT diesem 
gewisscrinassen reitend aufgesetzt war. Die unteren beiden langen 
gebogenen Ränder, in welchen die äussere Httllenwand und die 
Seitenwände der schmalen Höhlung zusainmenstiessen , waren 
durch eine Reihe starker Seillräger mit der Rodcnlläche der tiondel 
verbunden, l'ebcr den Rücken des Ballons, von einein der unteren 
Ränder zum anderen, liefen noch starke seidene Bänder, welche 
den Zug hauptsächlich aufnahmen. Ausserdem bestand noch eine 
weitere Verbindung in einer Über den Rücken des Ballons ge- 
zogenen Seidenhülle, welche so weil herabreichte, dass von ihrem 
unteren Rande zur Hodetilläthe laufende Tragleinen ungefähr 
tangential zur zutreffenden Rundung des Ballons standen. Ein 
Auslass-Zug-Ventil von HO cm Durchmesser mit einer nach der 
Mille der Gondel geführten I-einc befand sich am obersten Ballon- 
theil. zwei sclbstlhätige federnde Auslass-Venlile von je 4"> cm 
Durchmesser gpgen inneren Ueberdruck unten rückwärts zu beiden 
Seilen. Eines derselben blieb ausser Wirkung, da Severn es wegen 
eine» mangelhaften Schlusses feslmachle. Zur Erhaltung der Form 
des Ballons nach Verlust von (las waren zwei Ballonets izusammen 
"m des Gesammt-Balloninhalts fassend) mit Ventilator vorgesehen, 
doch schaltete Severo auch diesen Apparat als überllüssig wieder 
aus Ganz cigenlhüinlich war die Steuer-Vorrichtung, denn sie 
Instand nicht aus Steuerflächen, die nur im Bewegungszu stand 
wirken können. Es befanden sich vielmehr ausserhalb des vorderen 
und hinteren Endes der tiondel je zwei Luftschrauben von 1,2 in 
Durchmesser, etwa 2 1 '» m über der Bodenflächc auf i|uer zur l-ängs- 
richtung liegenden Achsen, mittelst deren es möglich war. das 
Ganze ohne Vorwärtsbewegung um eine Verlikalachse zu drehen. 
I'm dem Luftwiderstände zu begegnen, der bei Vorwärtsbewegung 
durch die unter dem Ballon befindlichen Gerüst- und Gondellheile 
entstehen mussle, war endlich noch eine zweitlüghge Schraube 
von .'I m Durchmesser am hinteren Gondelende angebracht ; doch 
verzichtete Severo auch auf diese bei seiner Fahrt, indem er sieh 
auf Gewichtsaiisgleiehung in der Gondel verlies*. 

Alle Bewcgungs-Voirichtungcn konnten durch die zwei vier- 
zylindrischen Büchel-Motoren nach Belieben in Thatigkeit gesetzt 
werden. Der stärkere derselben zu 24 Pfcrdekrâflen stand auf dem 
hinleren, der schwächere zu 16 Pferdekriiften auf dein vorderen 
Gondelende. Die Uebersetzungen gestatteten, die Schrauben-l'm- 
drehungen auf 150 per Minute zu halten. Eigentümlicherweise 
hielt Severo nur die hinlere Schraube für treibend, während er 
der vorderen nur Abminderung des Luftwiderstandes zuschrieb. 
Die Motoren waren mil metallenen Schutzvorrichtungen versehen, 
welche Severn aber für unbequem erachtete und, vielleicht zu 
seinem Unheil, hinwegliess. 

Es war ursprünglich auf Leuchtgasfüllung für den «Pax» ge- 
rechnet, doch erwies eine Abwägung den Auftrieb als zu gering 
und nach einer Erweiterung im oberen Ballontheil, die dessen 
Gesamuildurchmesser erst auf 12,40 m brachte, und Anwendung 
von Wasserstoffgas erwies sich der Auftrieb genügend, um Severo 
und seinen Begleiter, sowie einigen Ballast aufzunehmen. Bei einer 
am 4 Mai d Js. abgehaltenen Probe hatten 10 Mann mittelst 
■ nu-, lu m langen l'a lea ihn zu hallen, « ihrem! il e Schraub n 
arbeiteten. Eine zweite l'robe am 7. Mai ergab wie bei der ersten 
das richtige Funktioniren der verschiedenen Mechanismen. Es 
w urde nun ruhiges Weller abgewartet und am 11. Mai Nachmittags 
die Auffahrt auf den 12. morgens f> Uhr anberaumt. 

Die Luft war am 12. sehr ruhig. Severo traf vor der Abfahrt 
verschiedene Anordnungen: Der Aufstieg sidlte mittelst eines in 
Mille der Gondel befestigten Seiles von SI) m Länge und 10 kg 
Gewicht geleitel werden, das auf Signal von der Gondel illori- 



zoulalsi hwingen einer weissen Fahne i loszulassen war. Severo 

beabsichtigte zunächst nach d Manöverfeld von Issy zu fahren 

und dort verschiedene Bewegungen am Tau zu üben. Das Per- 
sonal sohle sich auf Automobilen dorthin begeben. Würde auf 
dem Rückwege etwa eine Landung im l'ark von Lachambre's 
Etablissement schwierig werden, so sollte sie auf benachbartem, 
freiem Terrain bei der rue de Vouillé stattfinden. Milleist rolher 
Fahne sollte das Eine oder Andere von der Gondel aus dem 
Personal milgetheilt werden. Nachdem Severo noch mit Sache 
Einiges über das Verhalten in der Gondel, über Gleichgewk hls- 
regelung etc.. vereinhart hatte, wurde das Fahrzeug aus der Halle 
gebracht. Severo nahm bei dein vorderen, Sache bei dem hinteren 
Motor Stellung. Der Ballon, der nur 70 ebtn Nachfüllung bedurft 
hatte, wurdp abgewogen und ergab bei 6 Sack Ballast zu je l!t kg 
und einem zu 10 kg (Sand) noch einen Auftrieb von 12 kg. Er 
wurde am Tau hochgelassen, führte, an demselben gehalten, noch 
einige Bewegungen aus und als sich keinerlei Störungen ergaben, 
endlich auf Signal freigegeben. Es war 5 L'hr 2M Minuten. 

Kaum hatte das Tau den Boden verlassen, sah man schon 
Sache Ballast auswerfen, der Ballon stieg rascher, die Schrauben 
arbeiteten, die Hö hlung gegen Issy wurde bemerklich, da hielt 
die hintere Schraube drehte sirh dann langsam, das Fahrzeug 
wurde vom leichten Westwind mitgenommen. Nach etwa K Minuten 
sah man wieder Ballast fallen, das Fahrzeug stieg wieder mit 
drehenden Bewegungen, behielt aber seine, der beabsichtigten, 
entgegengeselzle Richtung gegen Osten bei. Das Wiederholle 
Ballastwerfen glauben Einige dadurch erklären zu können, dass 
beide Gondel-Insassen, ganz ohne Erfahrung in der Frei-Luftfahrl. 
sich vor dem Häusermeer der Stadl geängstigt haben mochten 
und daher unnölhig grössere Höhe erstrebten. Man konnte noch 
wahrnehmen, dass die Schrauben selten gemeinsam arbeiteten, 
dass Severo sich einigemale gegen die Gondelmitte bewegte, worauf 
das Fahrzeug die entsprechende Neigung annahm, dann dass er 
mit erhobenen Armen etwas am Ballon erreichen wollte. Schon 
glaubte man, eine Wendung zur Rückkehr auf dem bereits durch- 
laufenen Weg wahrzunehmen, als etwa IS— H Minutes nach dein 
Aufstieg sich eine Feuererscheinung am hinleren Condelende zeigte, 
der ein Knall folgte. Gleich darauf erschien weisslicher Rauch, 
eine helle Flamme in Mitte des unteren Ballonlheiles, unmittelbar 
gefolgt von einer bedeutenderen Detonation, und die der Tragkraft 
beraubten Theile des Fahrzeugs stürzten mit wachsender Ge- 
schwindigkeit ab, in der Längenerstreckung etwa um 46° geneigt, 
das Hiiiterfheil voraus. Die theilweise zusammenhangenden Trümmer 
kamen <|uer über die Avenue du Maine zu liegen. Beide In- 
sassen waren nach einigen Sekunden lodt. Severo wies eine 
Reihe von Knochenbrüchen auf, Sache ausserdem ausgedehnte Ver- 
brennungen. Die Abslurzhöhe betrug ca. 400 m. 

Eine grosse Menschenmenge stürzle sich auf die Trümmer, 
um Andenken zu sammeln, mit denen auch Handel getrieben 
wurde. Trotzdem gelang es. die überhaupt noch möglichen Fesl- 
stellungen am Material zu machen. Wesentlich ist, dass das 
Petroleuin-Essenz-Heservoir, dessen Boden aufgelöthet war, im 
Innern Sporen von Verbrennung seine* Inhalts trug, ferner dass 
Gondelboden und Bambustheile zunächst dem hinteren Motor an- 
gekohlt waren, dann dass die Ventilleine und die sie umgebenden 
Bambusstäbe in Mitte des Fahrzeuges noch einige Minuten nach 
dem Siurz brannten, endlich dass in Umgebung der Wellenlager 
keine Ankolduiigen zu linden waren, die etwa auf WarmlauTen 
schlicssen Hessen. Die grösste Wahrscheinlichkeit spricht dafür, 
dass durch das rasche Sieigen, zusammenwirkend mit der Sonnen- 
Einwirkung, das Ausströmen des Wasserstoffs sehr kräftig erfolgte, 
dass durch die Schrauben-Bewegungen, vielleicht noch besonders 
durch die rückwärtigen Steuerschrauben, eine Mischung mit der 
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Luft zu Knallgas beschleunigt unil eine Zuführung des Gemisches 
zum Auspuff des Motors begünstigt wurde. Die Angaben, ob 
die Zündvorrichtung genügend versichert war, stimmen nicht gen 
überein. 

Dip automatisch wirkenden Auslass-Veutile waren nur einige 
Meter über der Gondel und in nächster Nähe der Steuerschrauben 
und des Motors. Warum sie nirht mit etwa nölhiger stärkerer 
Federung weiter oben angebracht waren, ist unerfindlich. Die 
Fortpflanzung der einmal eingetretenen Knallgasenlzündung zum 
Ballon ergab »ich wühl durch die Lagerung des weiter nach- 
stimmenden Gases und seine Mischung mil der Luft von selbst 
und die verschiedenen Brandspuren können nur als nach der 
Explosion entstanden angenommen werden. 

Hïltte der Ballon eine Kigenbewegung gehabt, so wäre die 
tierahr wesentlich vermindert worden, da der austretende Gasstrom 
»ich vom Motor rasch entfernt hätte. 

So kann ein nicht genügend beachteter Konstruklionsmailgcl 
die mittelbare Ursache des unglücklichen Ausganges gewesen win, 
denn die auf ein «starres» Gerippe während der Fahrt einwirkenden 
gewaltigen, auî Druck. Zug und Drehung gerichteten Kräfte nehmen 
dessen Elastizität in so hohem Maasse in Anspruch, dass bei 
allen auf Bewegungs-Uebertragung gerichteten Konstruktionstheilen 
jeder Anlasss zur Reibung. Kleinmütig. Verhängung oder Ver- 



wicklung durch sorgfältigste und weitestgehende Vorsorge ver- 
mieden werden muas. Das beim ■ l'as. • lieobachlclc langsame 
Wirken der hinteren Schraube und das Niclit/.usainiucnwirkeii 
beider Schrauben kann durch derartige Störungen bedingt gewesen 
sein. Der Wind, durch welchen der Ballon ca. 1460 Meter von 
seinein Aufslicgsplatz gegen Osten getrieben wurde, war schwach 
(ß km pro Stunde), es wäre also leicht gegen denselben aufzu- 
kommen gewesen, dagegen hätte er auch hingereicht, um in etwa 
1',« Stunden den Ballon ohne Kigenbewegung mu h über den 
Sladtumkrcis hinauszutragen. Wenn endlich der Versuch nicht 
über einer Stadl, sondern auf freiem Kehle stattgefunden hätte, 
so wäre nach Entdeckung einer Hemmung im Mechanismus eine 
Landung und Beseitigung des Hindernisses wahrst heinlich möglich 
gewesen. — Die brasilianische Regierung soll beabsichtigen, eine 
Kommission von Ingenieuren nach Paris zu senden, um die ge- 
borgenen l'eberrcste des • Fax • und Severn's Pläne einem ein- 
gehenden Studium zu dem ausgesprochenen Zweck zu unterziehen, 
das zerstörte Fahrzeug unter den entsprechenden Verbesserungen 
wieder herzustellen, um mit demselben neue Versuche durchzu- 
führen. Sollte sich dies bestätigen, so wäre solch zielbewusstes 
festhalten an dem einmal Krreichten und das unerschütterliche 
Weiterslreben auî dem eingeschlagenen Weg nur freudigst zu 
begrüssen. K. X. 



Kleinere Mittheilungen. 



Cnyer'a Luftschiff. 

Dor Ingenieur Ernest Cuver beabsichtigt in Paris ein Luftschiff 
ZU bauen, welches wie Hoze's weder sc hwerer noch leichter als die 
Luft sein soll. Kr will aber den Auftrieb nirht wie Boze durch 
Propellcrschraubeii. sondern durch Benutzung der schiefen Ebene 
bewirken. 

Das Luftsrhilf soll aus :t Etagen bestehen. Die oberste bildet 
ein matratzenartiger Ballonkörper, dessen untere Seile durch eine 
Aluminiumkonslruktion gespannt erhalten wird. Es soll X» in 
lang, 16,6 m breit. ii.fi in hoch werden und U66 ehm. (las ent- 
halten. Die nächste Etage bilden zwei elliptische Hallnnspindeln 
von 1« m Länge, die mit dem oberen Ballonkörper in Verbindung 
stehen und gleichsam als Gasrescrvoirc dienen Sie besitzen 
Luftballonets. Die unterste Etage nimmt die Gondel ein mit 
einem starken Petroleummolor. Alle drei Etagen sind durch 
.Metallkonstruktion stark miteinander verbunden Das Total- 
gewicht ist auf 17«S»,K kg berechnet, und es soll der Auftrieb mit 
Leuehtgasfüllung ebensoviel betragen. Qui vivra verra. 



Villard-« Flugapparat. 

Ingenieur Henry Villard in Pans hat einen neuen Klugapparat 
gebaut, der pinem riesigen Gyroskop gleicht, welcher mil Propeller- 
s< Ii raube, Motor und Steuer versehen ist und einen Silz für den 
Fliegenden hat. Die radartige Fallschirmlhichc hat ti.ti m Durch- 
messer. Ein Buchelmotor von 12 Hp. soll das Gyroskop und den 
Propeller bewegen. Der Erfinder will seine Versuche in der Art 
beginnen, dass er seinen Apparat zunächst gefesselt als Drachen 
hochgehen lässt. Ob das so ohne Weiteres gelingen wird, er- 
scheint uns sehr fraglich. 

8e vero s Luftschiff. 

Dpr Brasilianer Severo, den anscheinend die Trophäen von 
Santos Dumont nicht schlafen lassen, hat in Paris eine eigenartige 
Luftsthiffkonstruklioii ausgeführt. Das Charakteristische desselben 



besieht darin, dass das Gondclgeslell einen Kiel bildet, der bis in 
die Mittelachse der Ballonspindel hineinreicht und hier die Pro- 
peilerachse trägt. Der Ballonkörper hat einen diesem Kiel ange- 
paßten Schlitz. Dieser Gondelkiel hängt mit Metalldrählen an 
einem Netzhemd des Ballons, der Ballon ist 2* m lang und hat 
11, ß m grösster Durchmesser, welch letzterer mehr nach vorn zu 
liegt. Die tiomlelplallform ist U m lang. Zur Konstruktion wurde 
Bambusrohr, leichtes Holz und Stahldraht verwendet. 




A Matant Proiwller. II vorderer Pmiwllw, ''■ «'•ooitelprnpeller, 
II Ii Sli i. r »v..,,. Iii r. 

Die grösste Propellerschraube A befindet sich hinten an der 
Ballonspilze: sie hat Ii m Durchmesser Die kleinere It. vorne 
angebracht, hat nur H,tl m Durchmesser und einen anderen 
Schraubengang. Eine dritte C. kleinere Schraube befindet sich 
hinten an der (iondel: sie soll die Widerstände der Gondel über- 
winden und liai 3 m Durchmesser. Endlich hat Severo an Stelle 
des üblichen Steuerruders vorn und hinten an der Plallform einen 
Steuerpropeller D, D' eingesetzt. Alle Propeller sind zweillüglich. 
Sie sollen durch 2 Buchelmutoren getrieben werden. Das Luft- 
schiff ist von La chambre m Pans erbaut worden. 

Das Luftschiff gerieth beim Versuch am 12. Mai über Paris 
in Brand. Severo und sein Maschinist Sachet stürzten ab und 
fanden den Tod. $ 
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DU Zerstörung- des Fesselballons der Kunst- and 
Industrie-Ausstellung in Düsseldorf 

Hei einem Gewitiersturm am 2!l. Mai Nachmittags ist der 
Fesselballon der Ausstellung der Zerstörung anheimgefallen. Hie 
Düsseldorfer Ausstellungs-Chronik berichtet über den Vorfall wie 
folgt: 

• Der HalKm halle um ',i3 Uhr seinen letzten Aufstieg gemacht 
und wurde, als das Unwetter sieh ankündigte, mit »einen sänimt- 
liehen Hallaslsäcken beschwert und mit eilen Tauen derart tief 
am lt(Hlen befestigt, dass die Guiulel vollkommen in der in die 
Erde gegrabenen Höhlung lag. Trotzdem gelang es dem von der 
Rheinseite her mit ungehinderter Wucht herfahrenden Sturme, 
den Ballon zu zerdrücken, sodass an dessen oberem Theile ein 
riesiger Riss entstand, aus dem das Gas mit lautein Knall ent- 
wich. Wie ein nasses Tuch sank der Italinn zusammen. Personen 
wurden hei diesem l'nfall glücklicher Weise nicht beschädigt. 
Ein kleiner Rcscrveballon wird einstweilen im Vergnügungspark 
als Kesselballon aufsteigen, his der andere reparirt sein wird.» 

Bulletin officiel de l'Aéro-Olnb. 

Die Kommission dAéroslalion scientifique hat in der Sitzung 
vom 90. April sieh dahin geeinigt, dass beim Wettbewerb für 
Wettfahrten mit Freiballons die zurückgelegte Wegstrecke ohne 
Berücksichtigung von Schlingen oder Zickzacks nur als Rogenstärk 
eines griissten Kreises der Meereslläche zwischen Aufstiegs- und 
Landungspunkt gemessen werde, die Erde als Kugel mit grösstem 
Kreis von 40 00000Ü m zu Grunde gelegt. 

Ks wurden ferner spektroskopisrhe Untersuchungen in ver- 
schiedenen Höhen angeregt und ein kleiner kaum 1 chdem um- 
fassender und 50H gr wiegender Apparat vorgeführt, welcher eine 
Kodukspule enthüll, mit deren Kilm :t Ocffnungen das Sonnenlicht 
durch verschiedene Medien hindurch wirken lassen. Diese Ö ffnungen 
liegen quer zur Kilml.'ingenrichtung neben einander. Die grossie 
lässt nur rot lies Licht durch, die zweite nur grünes, die dritte, 
kleinste, nur ultraviolettes, chemisch wirkendes. Kin Drehknnpf 
gestattet, den Kilm an den Geffnungen vorubci zuführen, ein 
passender Verschluss die Expositionszcit zu regeln. In jeder zu 
untersuchenden Höhenlage wird ein Satz von K Expositionen 
gemacht in gleichbleibender Steigerung der Kxpositionsdauer um 
je ';* Sekunde. Zum Vergleich der hervorgerufenen l'hologramme 
der verschiedenen Sätze werden sie so neben einander gelegt, 
dass die gleich liefen Srhattirungen aneinander srhliessen. Aus 
der gegenseitigen Verschiebung der Kilmhändcr kann auf die 
Verschiedenheil des Kinwirkungsgrades geschlossen werden, da 
dersellH- Grad von Schwärzung in verschiedenen Midien innerhalb 
verschiedener Zeiträume erreicht wird. Methode und Apparat 
stammen von M. de Chardnnnel, welcher sieh schon vor 20 Jahren 
mit l'hotogiaphiecn mittelst ultravioletter Strahlen beschäftigt hat. 

K N. 

Ballon-Unfall in Toulon. 

Marineleulnant Baudic. Direktor des Luftschifferparks von 
Lagoubran. stieg am 10. Juni mil dem Marine-Ballon von Toulon 
auf. obwohl Westwind herrschte, der im Anwachsen begriffen war. 
In einer Hohe von etwa IKK) m folgte der Ballon zunächst nord- 
östlicher Richtung, wendete sich aber bald hei stärker einsetzendem 
Wind nach Südost. Schon beim Aufstieg hatte er ein Seheunen- 
dach gestreift und eine Telegraphenglocke abgerissen. Ob hier- 
durch die schon viel gebrauchte Hülle oder das Xetz Schaden 
erlitt, ist kaum festzustellen, doch wurde bemerkt, dass über dem 
Räume zwischen d.-n llyerischeii Inseln und der Küste der Ballon 
pUMttKdl zerriss und mit schwindelerregender Geschwindigkeit 
ins Meer stürzte. Zwei Torpedoboote, die von Toulon aus ver- 



geblich versucht halten, ihm zu folgen, fanden endlich gegen 
in I hr in der Nähe des Kurls llrégancon. nahe dem Kap Bonal. 
den Ballon riebst Korb schwimmend, doch Leutnant Haudic war 
verschwunden. Ein Semaphorwäcbter an der Küste glaubt gesehen 
zu haben. Leutnant Haudic sei unmittelbar Ober der Wasserlläche 
aus dem Korb gesprungen. Nach langem Suchen gelang es. dessen 
Leichnam am Ufer zwischen dem Ki>rl und La Pointe de Galère 
aufzufinden Der Körper lag mit dem Gesicht, das slark nur- 
getrieben war. nach unten, auf dein Sand Die Untersuchung 
ergab ausser anderen Verletzungen im Gesicht und am Nacken 
einen Schädelbruch Möglicher Weise sind erst liciin Sturz ins 
Meer durch den Ring pp. dem Unglücklichen die Verletzungen zu- 
»cfünt worden, so dass die Beobachtung eines Absprunges auf 
Täuschung beruhen würde. K. N, 



Ein Vorschlag;. 

Bitte, meine Herren, alles fertig machen zur Landung, ruft 
der Ballonführer, sobald er den geeigneten Landungsplatz erspäht 
hat, worauf die Insassen des Korbes sich daran machen, alles 
Bewegliche, als da sind leere Sekt- und Rothweiiillaschen, Trink- 
gläser, wissenschaftliche Instrumente, Orientirungskarlen und 
anderes mehr im Korbe so zu verpacken und festzuschnallen, dass 
es bei der Landung im Korbe nicht umherfallen kann. Dann 
werden noch die übrig gebliebenen Sandsät kc iltallast i auf der 
Schh-ifscite festgemacht und die Landung kann heginnen. Ja- 
alles isl fesl im Korbe, nur den Insassen selbst ist es gestaltet, 
recht tüchtig durcheinander zu purzeln, na, das ist gut zu ertragen, 
besonders bei einer sogenannten Damenlandung, Nur auf Kommando 
den Korb verlassen, erinnert der umsichtige Kührer nochmals : 
• Drin bleiben ist Ehrensache'! Wo aber sieh festhalten, sagt sieb 
der Neuling, indem er sich im Korbe umsieht. Natürlich an den 
Korbleinen, lautet die Antwort. Betrachten wir einmal die Korb- 
leinen wahrend einer tüchtigen SchleilTalirt. Wir liegen zu vier 
Personen auf der Schleifwand des Korbes, die Leinen der Schleif- 
wand, denen wir am nächsten sind, rutschen wie diese selbst in 
ziemlicher Fahrt über den Erdboden dahin, au ihnen sich zu 
hallen, scheint recht bedenklich, hat auch schon zu Verletzungen 
geführt. Ks bleiben noch die Korbwände zu beiden Seiten, und 
richtig, an beiden Seilen haben sich auch schon zwei der Insassen 
verankert. Rest zwei Personen, die mit ihren Händen in der Eile 
ausser den Körpern ihrer Gefährten nichts linden können, woran 
sie sich während der Kniirl halten sollen, denn die Korhleinen 
der Schleifseite sind ungefähr 1.20 m über ihren Köpfen und nur 
schwer zu erreichen. Ich möchte vorschlagen, um ein Festhalten 
während einer strammen SchleifTahrl. besonders bei Stössen des 
Korbes zu erleichtern, denselben mil zwei Halteseilen zu über- 
spannen. Diese beide Seile, in der Stärke elwa der Korbleimn. 
sind befestigt in je zwei Ecken, arn oberen Rande des Korbes, 
arn freien Ende derselben befinden sich starke Karabinerhaken, 
welche je in einen messingenen Ring in den gegenüberliegenden 
Ecken gehakt werden können. Diese diagonal, kreuzweise oder 
auch parallel zur Schleif- oder Scilcnwarid schlaff über den Korb 
gespannten Leinen i parallel zur Seitenwand ist wohl am günstigsten 
sind gut zum Festhalten geeignet und werden ein Herausfallen, 
wie es ja verschiedentlich vorgekommen ist, selbst aus niedrigen 
Körben unmöglich machen Da dieselben erst ausgespannt werden, 
nachdem der Korb zur Landung klar gemacht ist, so behindern 
sie die Hcwcgungsfreiheit der Insassen in keiner Weise. Sie 
brauchen bei geringem Winde oder bei erprobten Mitfahrenden 
ifür Damen und schwächliche Fahrer w ird es sieb immer empfehlen 
überhaupt nicht ausgespannt /.u werden. Welche Gründe sprechen 
gegen die Anwendung der oben beschriebenen Halteseile ? 

L von Brandis 
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Todtenfeier fur Hauptmann von Bigsfeld In Japan. 

Wir erhalten von Hauptmann K. Tokunaaga. welchem im 
Kaiserlich Japanischen Genie-Comilé all« aeronautischen Versuche 
anvertraut sind, die Nachricht, dass die japanischen Luft»« hiffer- 
Ufliziere an der Trauer über den unerwarteten plötzlichen Tod 
unseres Erfindern und Kameraden Antheil genommen und dem 
Ha hingeschiedenen nacli japanischer Sitte eine Todtenfeier gebracht 
haben. <Gf 



Milgclhcill von Lrppin und Manche in Berlin. 

Nach einem bekannten Salze verhalten sich die spczilischcii 
(iewirhte zweier Gase nahezu wie die Quadrate der Aussi römungs- 
iciten nach der Proportion 

» :»,--: l» : »,« 

so dass, wenn das spezifische tiewicht des einen Gases m bekannt 
ist. das des anderen sich ergibt aus der Gleichung 

iL« 

und wenn man unter s das spezifische tiewicht der Luft verstellt 
und 1 sclzt, erhalt man fur das zu untersuchende fia» 

- Ï 

Selbstverständlich wird vorausgesetzt, dass die Messung in 
beiden Fallen unter gleichen Ncbenumsländen. besonders auch 
Ii h hem Drin k und r-i. >-r f< mt i-r.i tut' erfolge 

Kin Apparat zu Bestimmungen nach dieser Methode i^l von 
Bunsen konstruirt worden: für Untersuchungen in den hier in 
Frage kommenden Fällen, wo genügende Mengen Gas zur Verfügung 
stellen, dient nachstehende, von Schilling angegebene Modifikation 
des Bunsen sehen Apparates: 

Zur Aufnahme des Gases dient ein mit Messingfassung ver- 
sehener Glasi y linder von ca i'itHt eetn Inhalt, der nahe dem oberen 
und unleren Ende je eine Marke tragt. An der Messingfassung 
lietindet sich seitlieh ein Hahn zum Kinleiten des Gases und in 
der Mitte eine senkrechte Bohre, deren obere Mündung durch ein 
mit sehr feiner (X-ffnung versehenes Platinplätlchcn verschlossen 
ist. Kin unterhalb dieser AusslrömungsöfTnung angebrachter Hahn 
ist in verschiedenen Hiclilutigen durrhbohrt: er schliesst den 
Uyhndcrinlialt nach aussen ah oder ermöglicht dessen Koinmuni- 
katim mit der äusseren Luft entweder durch die feine Oefmung 
im ['hilitiplälleben oder eine grössere seitliche, die zum schnelleren 
Fnlleercn dient. Neben der senkrechten Böhre ist an der Messing- 
fassung ein Thermometer zur Beobachtung der Temperatur an- 
gebracht. 

Iter mit Luft gefüllte Cylinder wird, während die Hähne 
geschlossen sind, in ein bis zu einer Marke mit Wasser gefülltes 
äusseres Glasgefäss eingesenkt. Diese Marke ist in solcher Höhe 
angebracht, dass das Wasser durch den eingesenkten Cylinder bis 
oberhalb der am oberen Ende des letzteren betindlicheii Marke 
»erdrangt wird. Lässt man nun vorsichtig unter Benutzung der 
seitlichen Hahiibohrung soviel Luft ausströmen, dass das Wasser 
im Cylinder bis genau zur unteren Marke steigt, und schliesst 
itiinn den Hahn, so ist der Apparat zur Bestimmung fertig. Zum 
Zwecke derselben öffnet man den Hahn, so dass die Luft nur durch 
du- feine (Minting im l'lalinplätlchen erfolgen kann und ermittelt 
an einer Sekundenuhr die Zeil, welche das Ausströmen von der 
unteren bis zur oberen Cylindermarke erfordert. In gleicher Weise 
verfährt man mit dem zu prüfenden Glase, welches man in den 
'Alinder hat einströmen lassen, wobei darauf zu achten ist. dass 
durch wiederholtes Füllen und Entleeren die Luft vollständig ver- 
dräng! wird. 



Habe man beispielsweise nach obigem Verfahren ermittelt: 
die Ausslroinungsze.l für Luft = 860 Sek.. 

» - Wasserstoff = «7 ► 

so ist das spezifische Gewicht des letzteren (das der Luft 1 gesetzt ! 
«7« 4-W!) , yr72 « 
2Ü0« 62t«UO h 



Neue Flugapparate. 

• L'Aéronaute», Organ der «Société de Navigation aérienne, 
führt im Sitzungsbericht vom 21. April neue Projekte von Flug- 
apparaten vor. Jenes von Dr. Mora beruht immerhin auf neuen 
Ideen. Kr beabsichtigt, durch gleichbleibendes Volumen des Trag- 
körpers, aber wechselnde Dichte des Inhalts desselben einen will- 
kürlichen Wechsel der Tragkraft in die Hand zu bekommen. Diess 
soll dadurch erreicht weiden, dass in einem länglichen, nach den 
beiden Enden sich zuspitzenden und mit einem nicht ganz luft- 
dicht schlicssenden SlolT überspannten Ballongerüsl ein ähnlich 
gestalteter, um Weniges kleinerer Ungballon für Gas eingesetzt 
wird, so dass zwischen diesem und der äusseren steifen Hülle 
ein Zwischenraum bleibt, denen Luflinhalt von der Gondel aus 
nach Bedarf erwärmt werden kann. Diese (iondel, auf der sich 
das ganze Gerüst zunächst in (lestait bogenförmig aufragender 
fester Arme und Hippen aufbaut, trägt einen Motor, der eine 
Dynamomaschine treibt. Von dieser geht die elektrische Kraft- 
Übertragung zu zwei gleii hgeformten. an beiden Enden des langen 
Ballonkörpers angebrachten Luftschrauben mit Elektromotoren. 
Ebenso ist Kraftübertragung zu einer linier der (iondel liegenden 
vertikal wirkenden Schraube vorgesehen. An einem Ende trägt 
die ein langgezogenes Sechseck bildende (iondel eine Steuervor- 
richtung. Wesentlich ist, dass die Wärme des Motors benutzt 
werden soll, um beliebig die Luft im Zwischenraum zwischen 
Galballon und äusserer Hülle anzuheizen und so die TragkraB 
zu reguliren. 

Ausserdem sind mehrere bis jetzt bekannt gewordene Flug- 
vorrii hlungen erwähnt, welche für den Wettbewerb in SI, Iritis 
1904 bestimmt sind. So hat Santos Dumont seinen .Sorcier de l'Air» 
bereits fertig. Ein gefährlicher Mitkämpfer soll ihm in M. Alanson 
Wood erstehen, welcher eine ganz neue, bisher unbegreiflicher 
Weise nicht aufgetauchte Idee, auf die er zufällig kam. verwerlhen 
will und wodurch alles bisher dagewesene geschlagen wird. 

In einigen Wochen sollen die Versuche in Toledo iMluoi be- 
ginnen. Andere Erlinder, deren Belheillgung mit meist schon weil 
vorgeschrittenen Apparaten zu erwarten stellt, sind: Leo Steven 
(New Yorki. welcher Santos Dunionl's Fahrzeug verbessert und 
vervollständigt, u. A, durch Anbringung von zwei Flügeln, die 
sich beim Aufstieg senken, einem Fall gegenüber aber sich breit 
stellen. Dann: Alexis Von Dorston. der einen Apparat in Gestalt 
einer 1(H) Fuss langen. M Fuss breiten Fläche baut, mit ÎI6 Steig- 
Luftschrauben, fci an jeder Seite, Ferner: Gustave Whitehead in 
Bridgeport und (ienswindl in Berlin. Andere Anmeldungen stehen 
bereits in Aussicht. K. N. 



Zatteraturberloht. 

des Ansshunrer Vereins fllr Luftschiffahrt <K.-V.> 
über das 1. Verrlnsjnlir 1*11. Mit einer Karte. Ii.,.! 2Hcm. 
2') Seilen. 2 Curven. 
Ks gibt kaum eine reinere Freude als die Erkennlniss. dass 
ein Kind, welrhes man lieb hat, wächst und gedeiht. Unser 
jüngstes aeronautisches Kmd, der Augsburger Verein für Luft- 



♦i Die ï.T.l.'h. n.l. n Zahl-n »mit willkürlich s<-ni*mne-n .|»hi-r rnUprirbt 
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Schiffahrt, dessen Jahrts her Sehl hier vorliegt, macht uns dirse 
Freude, 

Wie wir dem Iterirhli' entnehmen, ist die Anregung zur 
Gründung dieses Vereins von dem bekannten Etablisse menl der 
Ricdinger'schen Halhmfabrik ausgegangen, das gegen Ende Sep- 
Irnilicr I'M*) Luflsehiffahrlsfreunden « inen Ballon -Augusta, zu 
Freifahrten zur Verfügung geslclll halle. Rei ilr-r I Fahrt dieses 
Ballons fassten dessen Balloninsnssen. die Ingenieure Seherle und 
K. Wölckc, Fabrik aal Ziegler und Fabrikbesitzer May den Ent- 
si hluss, fur Gründung de» Vereins Propaganda zu maelien. Fnde 
April l K MH bildete sich daraufhin ein Komitee, bestehend aus 
Herrn Direktor Reinhold, Privatier Schallmayr. Ingenieur Wolcke 
und Fabrikant Ziegler. welches auf K. Mai 1801 zu einer die 
Vcreinsgründung hozweckenden Vorberathung einlud. 

Von den ersrhienenen 2!t Freunden der Acronaulik wurden 
die Herten Hauptmann v. Parseval. G Riedinger. Rechtsanwalt 
Sand, K. Schallmayr, Intendantur-Assessor Sehedl und Redakteur 
Dr. Slirius als Anssehuss auserwählt, um Vereinssatzungen zu 
entwerfen. Die oflizielte Griindungsversammhing. auf weichst die 
von Rerhlsanwall Sand ausgearbeiteten Satzungen einstimmig 
angenommen wurden, war am HO. Mai l!MII. Hauptmann v. Par- 
seval wurde zum |. Vorsitzenden, Fabrikbesitzer August Riedinger 
zum Ohmann des Fahrtenaussrluisses ernannt. 

In dem verflossenen Jahre wurden H Vortragsabende (2K,i>, 
W/H», 11/11) abgehalten. Die Vortragenden waren Hauptmann 
v. Parseval und Professor Hereon. Die. Mitgliederzahl stieg auf 
lit. Hierunter sind t Damen, K Luftsrhiffcr-Oflizierc aus Berlin 
und München, II Ballonführer. H Ballonführer-Aspiranten und 
;{'.» Ballonfahrer Mit Einsehluss der vorbereitenden Freifahrten 
wurden 2(1 Freifahrten veranstaltet. Unter diesen waren die 
Fahrten am .MR/7, und 2-Î ,'K. Nachtfahrten. Krstere endete bei 
Artois im Departement Douhs. letztere nahm ihren Flug von 
Augsburg über den Bodensee nach Starnberg am Würmsee. Die 
überhaupt erreichte Maximal hohe betrug ttOO m, die grösste Flug- 
weite +20 km, die längste Fahrtdauer i2H,X., 17 Stunden »I Min. 
und die grossie mittlere Geschwindigkeit CK). 7.) :\b Kilometer 
pro Stunde, 

Der Verein hat eine aeronautische Bücherei, Kupferstich- 
und Pholographie-Sammlung. sowie eine ebensolche Hallonpost- 
karten- und Ansichtspostkarten-Sammlung angelegt. Ks sei darauf 
hingewiesen, dass derselbe Spenden zur Vergrößerung obiger 
Sammlungen mit grossem Danke von allen Seiten gerne entgegen- 
nimmt. 

Der Bericht enthält ausser der Jaluesrechnung für 1901 
die Zusammensetzung des Vorstandes, die Fahrtenübersicht mit 
Karle und zwei Rarogrammen, das Mitgliedcr-Vcrzeichniss und 
als Beilage einen Bericht über die Ballonfahrt nach Artois in 
Frankreich von Heinz Sieglar, 

Wünschen und hoffen wir. für den jungen Verein eine 
weitere glückliche Eni Wickelung! © 



Georfrc* KspllMlller, commandant. Pratique des ascensions aéro- 
statique*. Paris. G. Masson, éditeur. Petite bibliothèque 
aéronautique. U • I» cm. 43 Seiten. 2 Figuren. 
Das kleine Buch stellt in klarer volkstümlicher Weise dar, 
was heim Itallonlahien zu beachten ist. Der Stoff ist eingel heilt in 
I Kapitel, nämlich: I. Ilochfahrten, II. EIqcMmIIoIM (ballons d'altl- 
ludei — Ballonsonden. III. Die Dauerfahrten. IV. Von der Ver- 
wendung des Ballomts, Aus allen Kapiteln spricht die vielseitige 
Erfahrung des auf der Basis der Rcnardsrhen Schule ausgereiften 
Praktikers. Die Broschüre ist demnach nicht allein an Laien, 
sondern auch an Luflschiffer selbst gerichtet. Der Stil ist ein 



«Oft reffliches Französisch und auch für einen deutschen Leser leicht 
verständlich, welcher von den Verhältnissen des Rallonfahren^ 
eine Vorstellung besitzt. Das Buch sei daher allen Freunden der 
Aeronaulik wärmsten* empfohlen. 



<i. Kspitiilllrr, commandant, annen élève de l'école polytechnique 
l,a navigation aérienne conférence donnée à l'institut 
chimique. Extrait du bulletin de la Société industrielle de 
l'est. Année F.H)2. Nancy. 16,0 - 2 1 cm. IK Seiten. 5 Figuren 

Vorliegender Vortrag bietet eine umfassende Darstellung der 
Eutwickelung des Luftschiffes in Frankreich mit einigen Streif- 
lichtern auf in Deutschland slatlgefundene Versuche. Der Ver- 
fasser weist besonders darauf hin, wie alle französischen Versuche 
sich in natürlicher Kntwickelnng auf Erfahrungen aufbauen, die 
Ihm Meiisnier begannen und durch (Jiffard, Dupuy de l/ime. Gaston 
Tissandier weiter entwickelt wurden, his sie im Luftschiff von 
Renard und Krebs ihren auch heute noch unübertroffenen Glanz- 
punkt erreicht hatten. Er nennt das erreichte Resultat die fran- 
zösische Schule und fuhrt weiter aus. dass Santos Dumont nichts 
anderes als jene französische Schule in seinen zahlreichen Ver- 
suchen uns von Neuem vorgeführt hat. jedoch ohne irgend eine 
technische Verbesserung damit zu erreichen. Diese Behauptung 
begründet der Verfasser damit, dass Santos Dumont 's Luftschiff 
bei (»22 cbm Volumen 1K bis 20 II" erforderte, um eine Eigen- 
geschwindigkeit von 7.f> m pro Sekunde zu erreichen, während 
das Luftschiff -La France» bei dreimal so grossem Kubikinhalt 
nur !• H' nöthig halte, um ti,5 m pro Sekunde zu fahren. Das 
Luftschiff von Santos Dumont hätte seiner Ansicht nach 10 bis 
II m pro Sekunde Fahrgeschwindigkeit erreichen müssen, wenn 
seine Technik in gleicher Weise vollendet gewesen wäre, wie die 
seines Vorgängers. 

Sehr lehrreich sind die Ausführungen des Verfassers über 
die Schwierigkeiten, bei Luftschiffen das Gleichgewicht und die 
Stabilität der Längsachse zu erhalten, was er mit Hecht als das 
Wichtigste bei der Konstruktion hervorhebt. Kr stellt das Ver- 
halten der symmetrischen und unsymmetrischen Ballonform in 
Bezug auf das unvermeidliche Stampfen der gegen den Wind 
getriebenen Gashiillrn einander gegenüber und zeigt, wie sehr 
die letztere im Vortheil ist, weil bei ihr die Widerslände der 
Schwanzlläche beim Stampfen fortfallen. 

Von deutschen Versuchen erwähnt er insbesondere Hänlein 
und Graf v. Zeppelin. An der Konstruktion des letzteren hat der 
Verfasser mancherlei auszusetzen. So tadelt er die Trennung der 
Gondeln, weil hierdurch die l/eitung des Fahrzeuges erschwert 
werde. Ein Telephondraht sei eine sehr zerbrechliche und hei 
dem Lärm, den die Motore verursachen, eine zweifelhafte Ver- 
bindung. Unseres Wissens nach hat die elektrische Klingel und 
das Sprachrohr bei den Versuchen Zeppelins tadellos funktionirl. 
Weiter wird die Zusammenfügung von starren metallischen und 
leicht verletzbaren Tcxlilstoffcn als llebelstand hingestellt, weil 
Reibungen und in Folge dessen Verletzungen unvermeidlich wären. 
In dieser Beziehung dürfte Espitallier Recht haben. Sind Be- 
weise hierfür während der Versuche auch nicht hervorgetreten, 
so muss berücksichtigt werden, dass letztere wohl nicht lange 
genug gedauert haben, um Reibungsschäden verursachen zu 
kämen. Man dürfte aber andererseits Mittel und Wege finden, 
solche Schäden zu verhüten, sobald uns die Erfahrung die un- 
beachtet gelassenen Reibslellen gelehrt haben wird. Ferner führt 
er die stärkere Luflreihung an, welche eine Obertläi he bietet, die 
sich auf ein starres Gerippe auflegt und endlich das grosse 
Gewicht dieses Gerippes seihst und die leichte Verletzbarkeit des- 
selben, sobald man anderswo, als auf Wasser landet. 
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Uran Wfllner: leber Hip Frage dor l.tifl Schiffahrt Neuer Ab- 
druck aus der Zeitschrift des Osler. Irig - u. Arcliîtpkt.- 
Vereins, 1ÎK«. Xr. 1H. 7 Seilen. 2« X ** H Spuren 
Der Vortrag hicU-t einen kurz. gefasslen klaren I leberblick 
ut»r den derzeitigen Sland der Luflscliirfahrtsfragen. der auf jeden 
l#srr anregend wirken wird. In der aeroslatischeii Luftschiffahrt 
unterschätzt der Verfasser selir die Bedeutung der Versuche des 
Grafen v Zeppelin. Kr hehl ledlglirli deren Invollkomnienheiten 
hervor und selzl die Eigengeschwindigkeit des Luftschiffes, die 
bekanntlich wissenschaftlicher und genauer gemessen worden ist, 
aU bei jedem andern Verstirb vorher oder nachher auf nur «4,5 mV» 
nro Sekunde. Eine indirekte Anerkennung desselhen gilit er un- 
l)-»us»t damit, dass er die Verwendung des SlofThallons von 
Rrnard. Santos Dumont elr. fur grossere Geschwindigkeiten für 
nicht hallbar genug erachlet. Moedebeck, 



Aeronautische Bibliographie. 

«. KsplUlller. Les progrès de l'Aéronautique Ifi .-eilen. 37 Ab- 
bildungen im «Le génie civil» Nr. IX. I!». 20. Mit/. I'.KÖ. Eine 
eingehende, lehrreiche Studie. 



J. W. Lerwal, Ingenieur. Flugtechnische Studien als Beitrag 
zur modermn Flugtcrhnik; mit 24 in den Text gedruckten 
Abbildungen. Wien. Spielhagen u Sihurich. 11+ Seilen. 
t« x il em. Treis 4 Mark. 



IHr Kanlrllch Preassischr LafWkiU>nibthrllu»* Berlin 1**4 - PK il . 

24 X Iß rm. 47 Seiten. 51 Abbildungen 

Eine Festschrift , umfassend die kurze Enlwieklungs- 
Sesrhichle der Abtheilung, ihre t >ftizier-llan;:hsle, das Verzeichnis» 
fcr 1884 — 1Ö01 kommandirten Offiziere und sämmllichcr Hebungen 
und Freiballons der Abtheilung. 

Die Schrift ist als Manuskript gedruckt und den Besuchern 
des im Mai in Berlin stattgefundenen internationalen Kongresses 
überreicht worden. 

31. (i. Espttnllier. I, accident du ballon Severn. Revue sricntlique. 
Nr. 21, 14 Mai DXI2. 2 Seiten. 

M. (i. bspltallicr. Ix ballon dirigeable Scvero aus -Ijt Nature», 
Nr. 1513, 21. Mai l!Kl2. 5 Seilen. 4 Abbildungen. 



I.Aerophlle, Nr. 2. Februar. 

Emile Strauss: (icorges Bans. Der ftedakteur der Kunst- 
HÜBChrifl -l-a Critique-, ein aller bewährter Förderer der Luft- 
"-liiffahrl. den auch die lllustrirten Aeronautischen Miltbeilungen 
"i ihrem Mitarl>eiler zahlen dürfen, wird uns in Bild und Wort 
luer näher gebracht. Er hegann seine aeronautische Liebhaberei 
mit einer Dauerfahrt im Jahre 18ïr2 in einem Ballon von 3450 ehm. 
"ic Fahrt ging von Paris nach Mnrsar bei Angoulème und währte 
13 Stunden 13 Minuten. G. Bans Ist von Beruf Journalist und 
ut zahlreiche aeronautische Aufsatze geschrieben, die stets vor- 
treffliche Ansichten darlegten. 

Henry de La Vaulx: Le voyage du .Méditerranéen- (Fort- 
*Uungi. Die eingebende geschichtliche Darstellung des Versuchs 
l"*t die zahllosen Schwierigkeiten und Zwischenfalle hervor, 
welche überwunden weiden mussten. Die Füllung durch einen 
f-thrbaren Wasserstoff-Erzeuger begann am 20. September. Bei 
»I Abfahrt am 12. Oktober halle das Gas anstatt 1,100 nur 
" k Ni kg Auftrieb, In Folge dessen mtmta ein grosser Theil «1er 
Apparate zurückgelassen werden. Unter dem Eindrucke der un- 
nfaMi| harrenden Zuschauermcnge und der Befurchtung, dass 



ein neuer Sturm ihnen Alles in Frage stellen könne, haben die 
Luflfahrer sich dann trotzdem entschlossen, die ganz anders ge- 
dachte und geplante Fahrt auszuführen. Po verlief die Fahrt 
unter den denkbar ungünstigsten Bedingungen. Von den Sehwimm- 
apparaten wurde nur die grosse Heizschlange von «00 kg Gewicht 
serpent stabilisateur und der kleinere Ahtreibanker, der noch 
nicht erprobt war. mitgenommen. Jeder Komfort, elektrische 
Zeichen. Waffen. Munition. Oel zur Beruhigung der Wellen, der 
stark wirkende Abireibanker u. s. w. mussten zurückgelassen 
werden. So konnte man mil 54* > kg verfügbarem Ballast in Ge- 
stalt von Lebensmitteln und Sand abfahren Man rechnete bei 
genügender Dichtigkeit des Ballons mit dieser Ballastmasse sich 
.'» Tage hallen zu können. Der Ballon fuhr, die llolzschlange auf 
dem Wasser schleppend. Der folgende Kreuzer Du l.liayla konnte 
Anfangs den still im Dunkeln dahin tliegenden Ballon mit seinem 
Scheinwerfer nicht linden; spater fuhr er, ihn fortwährend 
beleuchtend, mit H H Kl m Absland hinterher. Der Ahtreibanker 
veranlasste einen Abtrieb von etwa 30«. Er schwamm in einer 
Tiefe von 5 lus fri Meter. Man setzte ihn ein, als erkannt wurde, 
dass man sich der Küste nähere. Seine Wirkung war über- 
raschend. 

DehuratiN. Projet de traversée du Sahara par liai Ion non 
monté, Verfasser will vor der Ausführung seines grossen Planes, 
die Sahara in einem Ballon mit 4 oder fi LuftsrhifTern zu durch- 
queren, der etwa 300 01X1 Frs. kosten wird, einen Versuch mit einer 
entsprechend eingerichteten Ballonsonde machen, dessen Kosten 
er auf 15 bis 20<KKIFrs. abschätzt. Diese Ballonsonde wird auto- 
matisch im Gleichgewicht erhalten und entlastet. Der Gewichts- 
gleicher (équilibreur) isl ein Slahlkabel. der automal ischc Enllasler 
(délestcur) ein Gefäss mit 241X1 kg Wassel ballast, mit einer Ein- 
richtung, welche jedesmal 70 kg abwirft, sobald der Ballon sich 
auf 50 m dein Erdhoden genähert hat. Der Ballon hat ein auto- 
matisch sich füllendes Luftballone!. Bei Ii in Frankreich ange- 
stellten Vorversuchen konnte festgestellt werden, dass die durch 
Gasverlust durch die Hülle entstehende Abnahme des Auftriebs 
einen 12lagigen Flug gewährleistet. 

Der N N F. Wind soll von Oktober bis April in der Central- 
Sahara konstant weiten. Er soll dem Ballon eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 20 km in der Stunde geben, sodass in 24 Stunden 
4«0 km dun .-Illingen werden könnten. Die Entfernung von Gabe» 
bis sum Niger, 2300 km, kann in 6 Tagen zurückgelegt werden. 
Wenn man jedoch unterwegs niedergehen müsse, würden die No- 
maden herankommen und die Nachricht der Landung würde sich 
nach der Küste hin verbreiten. Man würde Beste des Ballons, 
vielleicht auch seine Instrument wiedererlangen. 

LMérophile, Nr. 3, März. 

Henry de Graffigny: Gabriel Mangin. em alter franzö- 
sischer Berufsluftschirfer. der n. A. am 27. Juni |KII!I den I0 5O0 cbm 
grossen Ballon -Nordpol, geführt und 1K70 den Gedanken der 
Ballonpost dem Postdirektor M Hampont unterbreitet hatte, wird 
uns in seinen verdienstvollen Thülen hier näher gebracht. 

Emile Janets, avocat à la cour d'appel. Le domaine 
aérien et le régime juridique des aérostats. Besprechung einer 
also betitelten Veröffentlichung von M. Paul Fauchille, directeur 
de la revue générale de Droit international public. Die Gefahren 
der Luftschiffahrt werden in der Spionage, im Schmuggel und in 
l'ebertragung um Epidemien gesehen und die hiergegen nöllugen 
Massregeln besprochen. Weiler wird die Frage Indiandell. ob 
einem Slaale überhaupt die Souveränität über die Luft zustehe, 
wie civil- und strafrechtliche Vergehen im Luftschiff zu ahnden 
seien. Auch die Fräse, welchem Lande ein im Luftschiff geborenes 
Kind angehöre, wird erörtert. Die Arbeil scheint weil in das 
Gebiet der Phantasie hineinzugeralben, denn es wird sclilie*slu h 
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der LurtschihVr derart durch Polizisten und Zöllner überwacht, 
dass der Referent zu dem Schlüsse gelangt, man solle lieber um- 
gekehrt das Nnihige limn und den Luflaehiffer fegen das Publikum 
in Schatz nehmen, die Aeranolik masse nnterstützt werden und 
sieb frei entwickeln. 

Comte Henry de la Yaulx: Le voyage du «Méditer.inéen. 
(Fortsetzung). Arn 13. Oktober 4«0 Nin. hatte man Boen keinen 
llallast ausgeworfen. Die automatische Entlastung war gut ; ebenso 
wird die Mehl« des Stoffes gelobt. Der Ballon schwellte 1 m 
Ober dem Meere. Für die Nachtfahrt warf man 100 kg Ballaal 
ab, der Kreuzer blieb näher auî und beleuchtete die Schwimm- 
end Schleppapparate. Der Ballon war 2 m über dem Meere im 
Gleichgewicht Entgegen aller guten Luftschiffcrsitle rauchten 
M. Castillon und M. Tapissier im Korbe eine Cigarette in aller 
GemMharuhe. Die Ortsbestimmung mit dem Sextanten durch 
Tapissier am 14. Oktober 7 Uhr Vorm. gelang. Als man 2 I hr 
Nacluu. die Pyrenäen vor sich sali, wurde die Landung in Er- 
wägung gezogen. Man bcschloss aber die Fahrt so lange wie 
möglich aufzuhalten und zu verlängern Als jedoch der Wind 
stärker wurde und die Möglichkeit vor Augen stand, an der felsigen 
spanischen Küste einer sehr gefährlichen Landung entgegenzu- 
sehen, liess man sich vom Kreuzer aufnehmen. Das geschah 
gegen I I hr 21) Minuten Abends. Der Ballon war il Stunden 
auf der Fahrt gewesen. Der Verfasser weist zum Scbluss noch 
aur die Verwendung des Ballons im Seekriege hin und behauptet, 
dass er befähigt sei, Unterseeboote rechtzeitig zu entdecken und 
demnach deren gefährlichster Gegner ware. 

Maurice Karman: Vingt kilomètres en quatre heures le 
:t Mars l'.KBÎ. 

Beschreibung einer Auffahrt des Ballons «L Aéro-Club- 

Louis Hose; L'aviateur Roze et ses conséquences dans 
revenir de la navigation aérienne. 

Roze hat mit vielen Kosten eine Idee verwirklicht, die vielen 
Fluglechnikern als das Heil der Acronautik erscheint. Mit einem 
•plus lourd que lair, wird nach Rom die horizontale Bewegung 
eine sichere sein. Aber das Fahrzeug darf nur ein wenig schwerer 
sein als die Luft, damit das geringe Lebergewiehl auch durch die 
Propellerkrart gehoben werden kann. Ferner sagt Roze, muss 
die Kraft im Widerstandscentrum bezw, in der Achsenlinie des 
Rallonkörpers angreifen, das <ias dart nicht hin- und herllutben. 
das Fahrzeug muss auf Land und Wasser im Falle einer Havarie 
landen können und bei der Landung selbst muss mittelst ge- 
neigter Flachen gebremst weiden und endlich muss den Reisenden 
jegliche Bequemlichkeit geboten werden. 

Man hat es hier wieder einmal mit der Verwirklichung eines 
Krfindertraumcs zu thun. die aber gewiss nicht zwecklos sein wird, 
wenn sie zahlreiche Gleichgesinnte zu heilen berufen sein wird. 

Was beissl denn einen Ballon -schwerer als die Luft» 
machen ' Wenn Roze eine Klugmaschine bauen wollte, brauchte 
er überhaupt keine Ballons daran zu befestigen, denn die soge- 
nannte • I heil weise Entlastung» ist ein Trugschluss. den ein Flug- 
lechniker in die Well gesetzt hat, welcher sich eine falsche Vor- 
stellung von der acrost «tischen Luftschiffahrt gebildet halte. 

Hie Eigen! hürnliehkeiten des Ballonswcsens bringen es näm- 
lich mit sieb, dass ein Luftschiff, nachdem es seine erste Höhen- 
lage erreicht bat, sich fortdauernd im labilen Gleichgewicht zur 
Luft belindel, und die Kunst des acrustalisrhcu Kahrens besieh! 
dann, jenes (.liicligewichl stabil oder indifferent zu erhallen. 
Graf Zeppelin war bisher der einzige Luflschiffer, welcher mit 
Hülfe horizontaler Steuerflächen sich auch liber die acrustalisrhe 
Gleichgewichtslage seines Fahrzeuges mit dynamischen Mitteln 
erholten hat. Kr war aber eben so vorsichtig, sich seine Gleich- 
gewichtslage in 2*W— .HXJ m über dein Krdbodcn acroslatisch zu 



sichern Roze dagegen legt seine gedachte aerostat ischc Gleich- 
gewichtslage auf die Erdobcrllai he, er begibt sich des Vorlheils, 
überhaupt eist einmal zu Iiiegen, und legt trotzdem die Ballons 
als F.ntlaslungsclemcntc an. Der Ausfall ist denn auch ein ent- 
sprechender gewesen. 

Bei den V ei such« n weh he un ■>. end B & ptembl ' 1901 
stattfanden, hat sich der Apparat bis auf 1& m vom KrdhiMien 
erhoben mil einem Itebergewicbt von etwa 200 kg. das ich noch 
höher hätte heben können, aber da er sich nicht im Gleichgewichte 
befand, zog ich vor, lieher meine Versuche zu unterbrechen, als 
eine Katastrophe herbeizuführen.» 

So spricht der Konstrukteur selbst und jeder Unparteiliche 
liest zwischen den Zeilen ein glänzendes Fiasko heraus. Herr 
Boze wird sein Luftschilf jelzl voraussieht lieh in ein solches um- 
zuwandeln versuchen, das sich aëroslalisch im Gleichgewichte 
erhält und er wird schliesslich glücklich sein, wenn sein Ballon- 
2 willing nach einer kurzen Luftfahrt, ohne Mensrhenleben zu ge- 
fährden, ein Ende für im r nimmt. Mag er dann trauernd den 

Trost linden, dass der Misserfolg nur an einem kleinen Fehl, r 
gelegen hatte. Q 

I/Aernphlle. Nr. L April t!X»2. 
Georges lllanchet. Léonce (iirardot. Beschreibung eines 
wunderbaren MuniniuinOugechirTe* dieses Krfinders. 

Derselbe legi die Gondel, die ein panzerthunnälinliches Aus- 
sehen bekommt, in den Gasballon hinein (f). Der M"tur befindet sich 
unter dem Ballon ausserhalb di r Gondel. Der Ballon selbst ist 
ein Polveder. Kr ist viereckig, kissenförmig und hat einen ellip- 
tischen Ouerschnill. Die Schraube sitzt am Knde der einen Mittel- 
achse des Polyeders. An den Knden der anderen Mittelachse be- 
lindel sieh je ein dreieckiges Ycrtikalsteuer. Viel Vertrauen llossf 
diese Erfindung nicht ein. — Bulletins ofliciel de laéro-club. 

Antonin Boulade. Observations psychromélriques en ballon 
Die von Teisserenc de Bort empfohlenen Instrumente zum Be- 
stimmen der Lufttemperatur und Luftfeuchtigkeit seien zu Iheuer 
und allzu leicht verletzbar, Verfasser schlägt eine ganz einfache 
Einrichtung vor. Er befestigl zwei gute Thermometer, von denen 
das eine nass gehalten wird, auf einer Drehscheibe. Letztere 
bringt er am Ende einer etwa 1 ' i m langen leichten Holzplatte 
mil Handgriff an. Am andern Ende der Holzplatte setzt er vor 
deren Handgrill eine zweite grössere und mit Kurbelgriff versehene 
Drehscheibe. Heide Drehscheiben verbindet er durch einen Gummi- 
Leibriemen. Man braucht also nur die Lalle zum Ballonkorhc 
hinaushalten und eine Zeitlang die grosse Drehscheibe zu roliren. 
Die Thermometer werden alsdann in starke Rotation versetzt, die 
durch Festhalten des Treibriemens schnell unterbrochen werden 
kann, um die Ablesung vorzunehmen. Dieser einfache Apparat 
wurde zum ersten Male bei einer Auffahrt von M. G. Le Cadet im 
.labre lfSSl" erprobt. 

Ein Vergleich mit Assmann's Aspiralionspsychromelcr soll 
bis auf «Ii Grad übereingestimmt hallen. — Théophile Balle: 
un nouvel aviateur behandelt den im l.'Aéronaute bereits be- 
sprochenen Sehraubenllicger. — Dr. A. Mora; Aérostat A dcnsih 
variable el à volume constant indéformable. Der Verfasser pro- 
jektiv ein spindelförmiges Klugschiff mil starrer äusserer Form. 
Der Ballon ist im Innern desselben derart befestigt, dass er 
überall von einein lufterfulltcn Spielraum umgeben wird An den 
beiden kegelförmigen Spilzcn sitzt je eine Schraube mit Maschine. 
Inter dem Ballon liegt die Gondelplallform mit Motor. Iluh- 
sebrauhe. Steuer. Ventilator und Erhitzer. Dît Ertinder stellt sich 
nun vor, dass er die Zwisrhenwand zwischen seinem starren Ge- 
rüst und dem Ballon nach Belieben mit den heissen Auspuffgasen 
bezw. mit kühler Lufl füllen und so den Ballonauftrieb steigern oder 
vermindern könne. Bei diesem Projekt zeigt sich die Einwirkung 
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vim Erfahrungen der ausgeführten I.ufl s.-liifTf vonOrafv Zeppelin 
Sctnrats md M Wolf. — Henry de la Vatllx: L iicroslalion au 
congres des sociétés savantes. Les Ballons porte-amarre, F.* ist 
möglich gewesen, einen kleinen Ballon, der mil Hervest tun Ab- 
'leihankeni ausgestaltet war. zur Vcibinduug eines Schiffet mit 
der Küste bei ungünstigem Winde zu benutzen. — IL Lnigent: 
llallon dirigeable n proue-gouvernail et propulseur spec ial, système 
Lament, ein Projekt "line Bedeutung. 

UM APronaatlral Jmin.nl, April 11X12. 

Major W. L. Moidebeek. Hie development <d aerial 
navigation in Germany. 

Der in der General-Versammlung der Aeronautical Society 
vorgelesene Vortrag ist an anderer Stelle dieser Nummer zum Ab- 
drucke gebracht. 

Miss Gertrude Harun. Photography from a balloon, be- 
handelt die beim Photographien gemachten Erfahrungen. 

Dr. F. A. Itarton. Further Notes on the Barton Air-ship. 

Dr. liarton bat seit dem Jahre lKH.'t eine Reihe von Modell- 
versuchen mit Luftschiffen und Aêroplancn gemacht, die ihn 
schliesslich auf eine ganz bestimmte Konslruklions-Type gebracht 
haben, welche er dem War office zur Bauausführung angeboten 
hat. Im Allgemeinen gleicht der Ballon nach Beschreibung und 
iUlell ausscrlieh dem von Benard-Krebs. Die Gondel soll .11 m 
üng sein und mittelst .Slahldrahtcn mit dem Itallonhemde ver- 
bunden worden. Eine Diagonalverbindung ist am Modell nicht zu 
entdecken. Hinten befindet sich ein grosses trapezförmiges Ver- 
tikalsleocr an der tiondelplattform. Ferner sind auf letzerer 
Aéwplan-Systcme angebracht, um die Höhenlage des Luftschiffe* 
d.natnisch zu reguliren. Drei serhsllüglige Propellerpaare sollen 
ii^ Fahrzeug vorwärts bringen. Die Propeller sollen nach An- 
sähe von Mr. Walker leicht und haltbar konstrnirt weiden und 
."> in Durchmesser haben. Sie sollen 2.V> findn-hungen in der 
Niante inachen und jedes Propellerpaar soll durch einen K> HP 
VieirUinder-Molor getrieben werden. sodass also S Motore mit- 
genommen werden. Eigenartig soll die Balam irvorrichlung werden. 
Barton will niimlich ein Wasserpumpwerk dazu einrichten. Der 
Ikiilonkörper soll Querwände und ein Luflballonet erhalten. Ob 
aile diese schönen Pläne ilurchführbar, und falls sie durchgeführt 
»erden, erfolgreich sein werden, erscheint sehr fraglich. Mit 
Kerbt machte Spencer nach dem Vortrage darauf aufmerksam, 
*iss das Luftschiff wahrscheinlich viel zu gewichtig ausfallen 
würde, um überhaupt Iiiegen zu können. Jedenfalls liegt die Ver- 
wirklichung von Barton s Luftschiff unter den obliegenden Ver- 
IlftlniaMB noch in weitem Felde. 



L'Aeronaute, Nr. 2, Februar. 

Hélicoptère Ballé. M. Halle legt den Plan eine* Schrauben- 
Ihcgers dar. der zur Ausführung im grossen Massstabe gedacht 
•>■ Er besteht aus einer grossen, von einem Cylinder umgebenen 
Luftschraube, in dessen Mittelachse das Gestell zur Aufnahme 
"uws Menschen mit 2 Motoren und allen Manövrirvomi blutigen 
liäajl. Zur Schraubenarhsn senkrecht sieht ein grosses trapez- 
WUigea Steuer. Die Schraubenaclise und Ucstellachse sollen 
unter verschiedene Winkel gestellt werden können. 

L'Aerenaute. Nr. :!. März. 
M. Charles Chavoutier. Ballon astronomique. Tube Zénithal. 
Supprimant la soupape. 

Verfasser will mitten durch den Ballon vom Ventilkranz 
üüiIi dein Fllllansatzring einen versteift gehaltenen Sloffcyünder 
fuhren. Eines besonderen Ventils bedarr es nicht, weil der Cy- 
linder hochgezogen werden kann und so dem Case den Auslluss 
blattet. Die Erfindung dieser Vorrichtung ist leider schon sehr 



all. die Priorität gebührt dem fraTWOsi» hen Mechaniker und l.llft- 
»ehiffer Joberl. Das hätte M. Chavoutier als alter französischer 
LuflscbilTer wissen sollen. 

L'Aérante, Avril 1908. 

Société française de navigation aérienne. Sitzung vom 
27. März. Oberst Arthur Lynch der Booren-Armee hielt einen 
Vortrag über die englischen Kriegsballons im südafrikanischen 
Kriege, welche sich nach seiner Ansicht sehr nützlich gemacht 
haben. 

Wiener Liiflscblflrrxeltniig. Nr. 2, April. 

Victor Silberer. Grundzüge der praktischen Luftschiffahrt 

I. Der Ballast. 

Eine leicht fassliche volkstümliche Darlegung der Bedeutung 
des Ballastes. 

V. S. Santo« Domonl. Eine abfällige Besprechung des letzten 
Versuchs und des Benehmens von Santos Dumonts. Sem 
Fahrzeug sei eine Spielerei, er selbst scheine an Crössen- 
wahn zu leiden. 

Nr :t. Mai IWtt. 
V. Silberer: Grundzüge der praktischen Luftschiffahrt. 

II. Das Steigen und Fallen. — Der Zenitballubus, ein Heferai aus 
■ L'Aéronaule-. — C. Duttenstedt: Der Kraftersalz im mecha- 
nischen Prinzip des Fluges. Der Verfasser führt Acusserungcn von 
Ingenieuren zur Stütze seines Prinzips an, welches das Flug- 
geheimniss in einem Spannungszustand der Schwungfedern mil 
Schrägstellung der Federfabnen erblickt, wodurch zugleich die 
Vorwärtsbewegung erziel! wird. Der Worte sind es viele, die 
darüber geschrieben wurden, aber — es sind Worte nur! — Neues 
von Kress. — V. S : Canswindt eingesperrt! Verfasser macht dabei 
den vortrefflichen Witz, «das» der l.uftschilfer vor Allem 
schwindelfrei sein müsse Die Festsetzung des «Erfindungs- 
gauklers« wird mit Genuglhuung begrüsst, die Opfer werden be- 
dauert. — Sanlos Dumonl, ein zusammengestellter Bericht über 
seine Fahrt nach Amerika, seine Erlebnisse und Aeussorungcn. — 
Vereinsuiiltheilungen. — Notizen. — Litteratur. 

Nr. I. Juni 11102. 
V. Silberer: Grundzüge der praktischen Luftschiffahrt 

III. Schlei Heine und Anker 

Die Vor- und N'achtbeile des Laudens mit Sehleineine oder mit 
Anker werden hier eingehend auseinandergesetzt. — Der Kongi-ess 
in Berlin. — Dr. Barton's Kriegsballoii. — Kein Hiram Maxim-Preis. 
— V. S.: Der Tod Severn's. — Zur Katastrophe des «Pax». — 
Ein Mililärballon vom Blitz gelroffen! — Neues von Kress. Am 
DI. Mai hat eine Besichtigung des neu erbauten Kicss'schen 
Drachenfliegen in Tullnerbach stattgefunden. Für die Versuche 

soll der grosse und Hache Neusiedlersee in Aussicht genoni n 

sein. Der Kn ssllieger wird diesmal aur nur einem breiten. Uneben 
Lindenholzboot montirl. Dasse|| H > soll eine lilnge von ü.irn. eine 
Breite von oben 1,5m, unten 1.3m und l.öin Bordhöhe erhalten. 
Der Deferent weist nicht mil l'nrechl darauf hin, wie schwierig 
es sein wird, eine so flossartige, am seichten Wasser klebende 
Fläche in die Luft zu bellen. — Der Wettbewerb in St. Louis. 



LMemnantlqiie. Bulletin officiel de lAéronautique-Club de France. 
Société de vulgarisation scientifique fondée en lKt»7. I. Jahr- 
gang. Nr. I. 

Eine neue Vierteljahrsschrift liegt vor uns, die offenbar den 
Zweck verfolgt, die verschiedenen Sektionen des Clubs in Paris. 
Lyon und Bönen mit einander zu verbinden und zu fördern. Der 
Club verfolgt ganz offenbar aeronautisch - patriotische Zwecke. 
LeUteres geht u. A. hervor aus der Unterhaltung einer «école 
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préparatoire 1 di-s aeroslièrs militaires» sciions des Clubs und aus 
dein ihm vom Kricgsmiiiistcr gewährten Vorrecht, dass alle ihm 
angehörenden jungen U-ule, sobald sie das erforderliche Zeugniss 
und «he nöthigen Kör|icroigens< haften besitzen, beim LuftsihilTcr- 
llataillon eingestellt werden sollen. Der (teg runder dieses Clubs 



ist M. Sauniere. Arrhitekt, 



Bleich Vorsib 



'eniler in 



Pa 



Der Vorstand setzt sirh im l'ebrigen wie folgt zusammen: Paul 
Horde, Ingenieur, stellvertretender Vorsitzender; E- Pielri, 
Luftschiffen I. Direktor; V. Lachambrc. Luftschiffer, 11. Direktor; 
A. (in i Hard. Architekt. Schatzmeister; V. Hoc un. Beamter, Schatz- 
meister; K. Huberl. Elektrotechniker, Schrift führer; (iritle, Schrift- 

IQhrer. 

Sektion Lyon: P. Perronel, Vorsitzender; A. Sibeud. 
Stellvertreter; V. Mottard, I. Direktor; Perrel, II. Direktor; 
Bayle, S. halziiicisler ; Damé. Schatzmeister: Dumollard. 
Sihrillführcr. Couturier, Schriftführer. 



Sektion Rouen in Bildung begriffen, 
donin und M Hridoux. 



M. Rar- 



In aller Slille hat unverdrossen und unermüdlich Herr In- 
genieur Kress am Tullnerbach einen neuen grösseren Drachen- 
llieger erbaut. Wir bringen heute eine Ansieht dieser Flugmasc hinc. 
die vorliiulig noch ohne Hoot und Stoffbezug ist. Ferner aber gibt 
unsere Juli-Nummer die Portraits von Förderern der Luftschiffahrt 
des Wiener flugtechnischen Vereins, deren Werke und Namen uns 
hingst bekannt und lieh sind. Ks sind dies die Herren Professur 
Dr. Wilhelm Trahert von der meteorologischen Cenlralanstall in 
Wien, (Iberingenieur Friedrich Hilter von Loessl, Ingenieur Wilhelm 
Kress und k. u. k technischer Official vom inilitärgeographischen 
Institut Hugo Ludwig Nickel. 
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Aëronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

? 

Vorläufiger Bericht über die internationale Ballonfahrt vom 6. Februar 1902. 



An der internationalen Fahr» beOieiligten sich die Institute 
Paris i Trappes). Slrassburg. Berlin, I. aeronautisches Observatorium. 
II. Luflschiffcr-Balaillon. Wien. SI. IVtersburg-Pawlowsk und Blue 
Hill Observatory bei Boston i Amerika!. 

l'cber die Auffahrten liefen folgende vorläufige Resultate vor: 
Chalais-Mcudon war diesmal verhindert. 

Die vorläufigen Resullafe «erden demnach«! folgen. 
; I. E. I. Registrirballon: Aufstieg 7»> Iii. Landung 
bei Alfdorf (Württemberg). Tmp. am Roden —0,9", Max-Höhe 
H290 in. Min.-Temp. — 39.7*'. 

2. Bemannter Ballon: Führer und Beobachter Leutnant Witte. 
Abfahrt 1I>>0H. Landung 2»>.V> bei llersbruek nächst Nürnberg. 
Tmp. am Boden bei der Auffahrt —0.1". Max-Höhe 9800 m. 
Min.-Teinp —6.8*. 

Berlin. Aeronautisches Observatorium. Bemannter Ballon: 
Führer und Beobaehter Herren Herson und Elias. Abfahrt Hl' ,">7, 
Undun» 13*31 bei Ickermünde. Tmp. bei der Auffahrt — 4,4*. 
f.rössle Hübe 3635 m. Min.-Temp. —12,9». 

Berlin. LufUchifTer-Hataillon. ((ernannter Ballon: Kührer 
iMid Beobachter Oberleutnant de le Hoi. Abfahrt H'« Xt. Landung 
4* 80 bei Libnitz a. Ostsee, Nähere Resultate fehlen. 

Wien. 1. Bemannter Ballon: Führer Oberleutnant Stauber, 
Benbacliter 0. Szlavik. Abfahrt 7 h 45, Landung 2b 30 bei Wreschen 
nstpretisscrO Tmp. bei der Auffahrt - H.B». (irösste Hobe 37«»» m 
bei - 12,0°. 

2. Unbemannter Ballon Aufstieg Kl' 7. Landung in der Nähe 
des l'ebungsplalzcs nach ö Minuten. Havarie bei der Auffahrt. 

:t. Beuiannter Ballon mit Sr. Kaiserl. Hoheit Erzherzog Leopold 
Salvator, Erzherzogin Bianca und Linieiisiiiiflsleutnaul von Hes- 



poldiza. Abfahrt !ih. Undung 2»' !l bei Breslau. tirösslc Höhe 
MOO m. Min.-Temp. -9.0". 

Von St. I'etcrsburr-I'anlowsk ist bis jetzt noch keine Nach- 
richt eingetroffen« 

Blue Hill Observatory hei Boston Herrn Rotch glückte es. 
auch am (I. Februar wiederum einen hoben Drac henaufstieg aus- 
zuführen. I'm die Drachen am Ii. Februar Morgens 7 l'hr M E. Z. 
in der Höhe zu haben, begann der Aufstieg bereits am Nachmittag 
des .'>. Februar. Die Drachen wurden 21 Stunden in der Luft ge- 
halten. Die erreichte Maximalhühc betrug 42*4! m. doch sind nur 
die Temperaturen bis zu 2773 m rcgistrirl worden. Die niedrigste 
Temperatur wurde mit — 21,0° in 1212 m Höhe gefunden und 
zwar am Abend des ô. Februar. Am nächsten Morgen betrug die 
Temperatur in derselben Höhe ungefähr nur - lti.O". Die Maximal- 
gcschwindigkeit des Windes, der aus WNW kam, war 20 m in 
der Sekunde, und zwar in einer Höhe von 421X1 m, am Boden 
betrug zu derselben Zeit die Windgeschwindigkeit nur 11 in. 

Das westliche Kuropa befand sich am <!. Februar unter dem 
F.inlluss einer ausgedehnten Depressionszone, die sich von Spanien 
über die britischen Inseln bis nach Skandinavien erstreckte. Im 
Osten des Continents lagerte ein Hochdruckgebiet mit einem 
Centrum son 770 mm über Bussland. Die Pariser und Strassburger 
Ballons fuhren in der Depressionszone, während die Wiener Auf- 
fahrten im Hochdruckgebiet stattfanden. 

In Amerika lagerte eine tiefe Depression (749 rnmi nordöstlich 
des Blue Hill Observatoriums, dasselbe befand sich noch im Bereich 
diesi s Luftwirbels. Südlich und nordwestlich der Station lagen 
Hochdruckgebiete von 7(17 inm Höhe. 

Prof. Dr. Hergesell. 



R. Amiiinnil lied A. ßerson. Ergebnisse der Arbeiten am aeronau- 
tischen Observatorium in den Jahren I'.IOO und 1901 (Ver- 
öffentlichungen des kömghrh preussisehen meteorologischen 
Instituts). Berlin 1900. 2 Bl., 277 Seiten. 4*. 25 X 33 cm. 
Heber die Einrichtungen dieses ersten staal liehen aeronau- 
iisrhen Observatoriums sind schon früher mancherlei Mittheilungen 
gemacht und es genügt daher, auf diese vollständige, durch zahl- 
reiche Figuren erläuterte Beschreibung hinzuweisen. Das Cha- 
rakteristische des Observatoriums ist die sehr bescheidene äussere 
Ausstattung — seihst die Uge ist wenig günstig — und im 
Gegensatz dazu die geradezu erstaunliche Fülle von aeronautischen 
HBHsmiUeln und Instrumenten. Mit Drachen und Dra« henballons, 
mit Frei- und Begistrirballons ist gearbeitet und auf allen tie- 
bieten sind wichtige technische Vervollkommnungen erzielt. Die 
Umstellung ist sehr ausführlich und erschöpfend und wird des- 
halb Praktikern recht willkommen sein. 

I ngeffihr 200 Seiten füllt der zweite Th. il der Veröffent- 



lichung: Die Ergebnisse der in der Zeit vom 1. Oktober 1H99 bis 
zum I. Oktober 1901 ausgeführten Aufstiege. Es ist hierbei ver- 
sucht, das Bcohachtuiigsmaterial in seiner ursprünglichen (lestait, 
d. h. in Kurven der Registrirapparate wiederzugeben und einen 
meist ziemlich langen, beschreibenden und diskutirenden Text dazu 
zu liefern, Auswerthungen in tabellarischer Form aber nur in be- 
schränktem Maasse beizufügen. Dieser Theil der Veröffentlichung 
wird dadurch zu einer für Meteorologen und APronauten ungemein 
anregenden und belehrenden Lektüre; es ist aber wohl fraglich, 
ob sich diese Anordnung als bequem erweisen wird für einen 
Fernsiehenden, der für irgend einen speziellen Zweck ganz be- 
stimmte Daten aus dem reichhaltigen Material entnehmen will. 
Wie dem aber auch sei. mau wird vor Allem seine Freude aus- 
drücken müssen über den Resitz eines so umfangreichen, um- 
sichtig gewonnenen und sorgfältig bearbeiteten Materials aus den 
oherti Luftschichten. 
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L. Triwn'iie de Bort. Etude des variations journalière* del 
elements icii"-iiMirtilii^i<|iii>H dans l'atmosphère. Comptes 
Kendus UM. pg, 25»-2S6. l!M8. 

I« Teisserenr de It»r1. Variations do la temperature de l'air libre 
dan» la zone compiix entre « km et IS km d'altitude. 
Comptes Rendus UM. 9K7. 9H9. 19(12. 



L. Trlssercne de Bort. Noies sut <{uel<|ucs résultats les ascension 
Je ballons-sondes à Trappes, Annuaire Sie, met. de 
France 30. pg. 19—52. 19(0. 

Den Höhpunkt der bVrliner Tagung der internationalen Kom- 
mission Tür wissenschaftliche Luflschilhihrl bildeten wohl die 
epochemachenden Mitteilungen von Teisscrenr de Hort über die 
Aufstieg.- seiner Hegislrirballons, insbesondere über seine Ent- 
deckung einer zwischrn S und 12 km Höbe hfiußg vorkommenden 
relativ hoch lemporirlen Luftschicht. Eine vorläufig« Mitteilung 
hierüber enthielt schon das ersle diesjährige Heft unserer Zeit- 
schrift (S. 47) auf Grund eines Vortrages im Berliner Verein für 
Luftschiffahrt ; wir müssen uns hier damit begnügen, auf die 
Original-Abhandlungen hinzuweisen und das Hauptergebniss im 
Wesentlichen mit den knappen, präzisen Worten des Verfassers 
auszudrücken. 

1. Wahrend in den unteren Luftschichten die mittlere ver- 
tikale Tempe rat urabnahme schneller wird, je höher man steigt, 
und schliesslich bei etwa H km Höhei nahezu den adiabatischen 
Werth (I* auf 100 in) erreicht, nimmt sie darüber hinaus wieder 
schnell ab und wird bei einer mittleren Höhe von 11 km nahezu Null 

2. Von einer je nach der Wetterlage zwischen H und 12 km 
schwankenden Höhe an beginnt eine Zone, die durch sehr schwache 
Teniperuturabnahme oder sogar durch leichte Teiiiperaturzunahme 
mit abwechselnden Erwärmungen und Abkühlungen rharaklcrisirl 
ist. Die Dicke der Schicht erreicht wahrscheinlich mehrere Kilo- 



meter. 



Dil 



isotherme Zone liegt am höchsten (12.5 km 



Innern und am nördlichen Itande von Hochdruckgebieten und 
senkt sich bis zu 10 km über Gebieten niederen Druckes. 



K. Ashimuin. I'eher die Existenz eines wärmeren Luftstromes in 
der Höhe von 10 bis 15 km. S. A. a. Sitzber. d. k. preuss. 
Ak. der Wiss zu Iterhn. 1902. 10 Seiten. 8°. 17 X 2«,5 cm. 

Auch Assmann hat die von Teisserenc de Hort entdeckte 
warme Luftschicht in grosser Höhe gefunden und mit Hülfe seiner 
Gummi - Hegistrirballons sogar noch etwas genauer erforschen 
können. Assmann zeigt, dass es sich hierbei um einen absolut 
wärmeren Luflstrom handelt, über welchem sich eine Schicht mit 
Wiederabnahme der Temperatur feststellen lüsst. Ks liegt nahe, 
diese warme Strömung in Zusammenhang zu bringen mit dem 
ohern Zweige des Luftaustausches /.w ischen Aequator und Pol. 

Von grosser Wichtigkeit ist das gleichzeitige Vorhandensein 
einer hohen O.irrusdecke ; wahrscheinlich besteht ein ursächlicher 
Zusammenhang zwischen diesen Cirruswolkcn und der warmen 
Diakon tirraftltsachichL 

U. Hurnsteln. Schul- Wetterkarten. 12 Wandkarlen unter Be- 
nutzung der Typen von van Hebher und Teisserenc de Hort 



für l'nterrichtszweeke zusammengestellt. Herlin Dietrich 
Keimen 1902. 125 X9K '»'• 

Kei der grossen Wichligkeil, welche die Kenntnis» der Wetter- 
lage für die aeronautische Meteorologie hat, ist es nothwendig. 
hier auch auf dieses für Vorträge und l'ebungskurse äusserst 
zweckmässige Anschauungsmaterial hinzuweisen. Es sind Wand- 
karten, welche auf blauem Grunde mit schwarzen Isobaren und 
ruthen Isothermen eine Heihe von Wetteilagen darstellen, die 
durch einfache Vertheilung der Elemente eine leichte Auffassung 
und Einprügung ermöglichen und zugleich oft genug vorkommen, 
um prakische Wichtigkeit zu besitzen. Jedes blatt zeigt auf einer 
Hauptkarte die Witterung des betreffenden Tages um 8 Uhf Morgens, 
dazu auf zwei Nebenkarten diejenige von Mittags 2 Dir und vom 
Vorabemi um H Chr. 

Bisher gab es derartige Wandkarlen, welche modernen An- 
sprüchen genügen, nicht im Handel, l-.s ist dringend zu wünschen, 
dass sie eine weile Verbreitung linden mögen, zumal der Preis für 
eine Karle Hinaufgezogen i nur S Mk. betrügt. 



Vorläuliger Bericht über die internationalen Ballon- 
fahrten am ». Januar und am Ii. Februar 1902. Meteor. 
Zcitschr. 1». S. 170-17«. 211-212. 1908. 
Ausser der Angabe der Ballonbahnen und einigen meteoro- 
logischen Daten erhielt der Bericht jetzt auch eine kurze Witte- 
rungsübersicht. 

Wluslow l'pton. Physiological elTcct of diminished air-pressure 
Science 1*. 1012- DUS. 1902. 

N. Thejje Ton Konkolv Jr. Die Methoden und Mittel der Wolken- 
höhenmessungen. Puhl. d. königl. ungar. Heichsanstalt für 
Met. u. Erdmagn. 3. (il Seiten, i". Hudapest 1902. 
Die Absicht, die wichtigsten Methoden der Wolkenmessungcri 
zusammenzustellen und somit gewissermnssen eine praktische An- 
leitung für Beobachter zu schreiben, ist sicherlich sehr dankenswert!! 



J. W. Smidstriim. l.'eber die Beziehung zwischen Temperatur und 
Lufthewegung in der Atmosphäre unter stationären Ver- 
hältnissen. 2 Abhandlungen. Ofversigt af K. Vetensk- 
Akad. Förhandl. 3.K. pg, 759 - 774. 1901 und 59. pg. H7 Ins 
108, 1902. 

Die Arbeit enthält ausser theoretischen Betrachtungen auch 
Mitteilungen zur Anwendung derselben, z. B. der Konstruktion 
der isoharen Fläche oberer Luftschichten auf Grund von Wolken- 
messungen. Wir hoffen auf die interessanten Ausführungen später 
zurückkommen zu können. 

Die erste der beiden Abhandlungen ist abgerückt in Meteor. 
Zeitscbr. I». pg Dil— 171, 1802. 



F. Koerber. Das Wannegleichgewicht der Atmosphäre nach den 
Vorstellungen der kinetischen Gastheorie. Zeitscbr. für 
phys. u. ehem. Unter. 14. pg. 290-292. 1901. 
Für Freunde theoretischer Betrachtungen sehr anregend ge- 
schrieben. 

.1. Klstcr. Messungen des elekrischeu Poteutialgcfalleg auf Spitz- 
beigen und linst. Terrestrial Magnetism. î. 9 I.Y 1902 
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Theoretische Grundlagen für die Construction 

Von 

Dr. Oi M«l<1t— ülill. 
Mit 5 AbbUdungeu. 

I. Die Bewegung einer Fläche in der Luft. 

Wird eine Flii« he f| mit einer Kraft 1' senkrecht 
zur Fläche in einem luflerfiillten Baume bewegt, so llndet 
er einen Widerstand, der gleich der aufgewendeten Kraft 
ist, solange keine Beschleunigung eintritt, ist die Ge- 
schwindigkeit v, si) ist die pro Sekunde geleistete Arbeit Pv 
i Kilogrammmeter pro Sekunde); sehen wir von Reibung*- 
erscheinungen und Wärmetönungen der Luft ab. so wird 
diese ganze Arbeit dazu verwandt, die Luft vor der 
Fläche in Bewegung zu setzen. Die Luft unmittelbar 
vor der Fläche muss die Geschwindigkeit v annehmen. 
Die Menge der pro Sekunde in Bewegung gesetzten Luft 
ist qv-o*, wenn q die Oberfläche des Körpers und Odas 
spezifische Gewicht der Luft ist. Ks besteht demnach 
die Gleichung: 

P« = ' ,,V " v- 
2 g 

wenn g -= U,8 die Krdbeschleunigung. Wenn P in Kilo- 
grammen, v in Metern gemessen sind, so ist er das Ge- 
wicht eines Kubikmeters Luft — 1,2 kg bei normalen) 
Druck und etwa \h" Celsius. Daraus folgt: 
I" = i o.noiii • i| \t 

= k, q v». 



Schraubenfliegers. 



K I 



so erhält man : v 



Ii 



Die Gleichung 1 gibt die Geschwindigkeit, die der 
Körper im lufterfüllten Räume annimmt, wenn er mit 
einer Kraft F senkrecht zur Oberfläche bewegt resp. 
gedrückt wird. 

Zu derselben Gleichung gelangt man, wenn man die 
Bewegung einer unter dem Drucke p,— p stehenden Luft- 
menge betrachtet. Wenn man die Wärinctönung berück- 
sichtigt, ist nämlich die Geschwindigkeit der Luft 

v-V2gP.-ï î {l-(JL)S r ] 
a, k— 1 » \pi ' I 

wo o-, die Dichte der Luit unter dem Drucke pi und 

k ^ 1,41 der Quotient der spezifischen Wärmen bei 

konstantem Druck und Volumen. Hier ist p der Atmo- 

P 

sphärendruck gleich etwa lu'KK» kg pro ipn, p, p - : 

Iptzterer Ausdruck ist im vorliegenden Fall auf jeden 

Fall sehr klein gegenüber dem Atmosphärendruek, und 

demnach auch tr, — a zu setzen. Da min für kleines 
Pi— P gilt 



,1 q 

d. i. dieselbe Formel wie Gleichung 1); die Wärme- 
tönung der Luft kann demnach vernachlässigt werden. 

Die Abhängigkeit von P und v nach Gleichung I) 
bei verhält nissmässig geringen Geschwindigkeiten ist ex- 
perimentell vielfach bestätigt worden; nur erhält man für 
k, einen grösseren Werth, nämlich 0,07 bis 0,09, je nach 
Frnständen. Dies hat den Grund darin, dass die Luft 
hinler der Fläche durch die innere Reibung verhindert 
wird, sofort nachzuströmen , sondern erst kurze Zeit 
später den Gleichgewichtszustand wieder herstellt; da- 
durch tritt eine Lull Verdünnung hinter der Fläche ein, 
also eine Vermehrung des Druckes P. Diese Luftver- 
diinnung nimmt indessen ab je geneigter die Kbenc der 
Fläche gegen die Bcwcgungsriehtnng ist und kann, da im 
Folgenden nur von stark geneigten Flächen die Bede ist, 
vernachlässigt werden. 

Steht die Fläche auf die Bewegungsrichtung nicht 
senkrecht, sondern ist um einen Winkel u geneigt, so 
ist nach Lord Bayieigh tier Druck auf die Fläche: 

I' 1.2 . fJ «in a 
q f i + it sin a 
aus dieser Gleichung ergebe sich Tür a i— ÎMP' 

P ■» 4" rî qv* = m& i qv« 

g 4 r it 1 1 
d. i. ein etwas kleinerer Faktor k„ als in Gleichung I) ge- 
funden wurde. Die Winkelfunktion hat sich indessen 
durch Versuche des Herrn Mannesmann bestätigt ge- 
funden, so dass nur eine geringe 1'nsicherheit bezüglich 
des Zahlenfaktors bleibt. Wir können daher setzen: 

r> i • sin a 

... P = k • « • v* • — . — 

+ + w sin « 

wo k ein Zahlenfaklor, der zwischen <»,HH und 0, il 
liegt, und den wir angenähert zu 0,1 annehmen wollen. 

Dieser Druck, der entsteht, wenn ilie Fläche sich 
in ruhender Luft, oder wenn Luft sich gegen «lie Fläche 
bewegt, steht stet* senkrechl aur der Fläche. Dieser 
Druck kann in 1 Komponenten zerlegt werden: in eine 
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Hie der Hu Mung der Bewegung entgegen gesetzt ist, und 
eine zweite, die senkrecht auf dieser sieht. 

liniere ist diejenige, die ich zur Bewegung der 
Fläche aufwenden tnnss und gegeben durch 

4) H — kq-V-* _ 

l — it sin u 



»V 




lue zweile ist der Auftrieb, den die Fläche erfährt, 
d. i. das Gewicht, das der Erdschwere entgegen durch die 
Rcwcgung der Fläche getragen wird: dieses i*t gegehen 
durch 



r,) 



k • q • v* 



sin u rus a 



+ 4- it sin a 



Wie man erkennt, nimmt der Ouolient 



tg « 



mil a beliebig al), das lieisst man kann mit um so kleinerer 
Kraft ein um so grosseres Gewicht lieben, je kleiner der 
Winkel a ist. Allerdings muss mit abnehmendem u die 
Fläche q um so grösser sein, um ein gegebenes ( lewicht 
zu heben. Die Leistung, die aufzuwenden ist. ergäbt 
sich ohne Weiteres zu 

tii L-Bv = k.,v:»- *i» 2 <" 

*+ * am a 

Dies gilt indessen nur, solange bei der Bewegung 
keine weiteren Leistungen aufzuwenden sind. Hies ist 
indessen nicht der Fall. Denn zunächst ist die Reibung 
an der Luft zu überwinden. 



.V 



Da der Gleilimgskoefhzienl der Luft an einem 
festen Körper sehr gross, kann, wie experimentell er- 
wiesen, angenommen werden, dass die der Fläche zu- 
nächst liegende« Lufl.schicht mit der Fläche fortbewegt 
wird. Nehmen wir daher an, dass die Fläche in Richtung 
derselben bewegt wird mit der Geschwindigkeit v. so 
wird eine Luftschicht mitgerissen werden mit einer Ge- 
sehwindigkeil w, die mil fier Entfernung s von der Flache 
abnimmt. Dabei wird eine Schicht von der Dicke ds 
und der Fläche q einen Reibimgswidersland finden: 

0 ., n . d ^ Hs 

wenn q der innere Reibungskoeffizient der Lull ist. Wenn 



die Kräfte in Kilogrammen, und die Längen m Metern 
gemessen werden, so ist bei 15" Celsius: 
qaOjUOUOOlK. 

Jede sich forlbewegende Luftschicht wird auf dpr 
ganzen Länge der Vorderkante der Fläche auf ruhende 
Luft slossen, wie auf einen festen Körper. Isl demnach die 
Vorderkante r, die senkrecht auf der Rcwegungsricbtung 
stehen möge, so findet die Luftschicht von der Dicke ds 
einen Widerstand 
!i) ki • r • ds - w* 

wo aus Gleichung 1) k, = ea 0,06 gegeben ist. 

Damit Gleichgewicht herrscht, muss demnach sein; 

d-' w 



'in 



ils* 



ds — k, • rw- • ds. 



Für die Ahnahme der Geschwindigkeit der Luft mil 
der Entfernung von der Fläche haben wir demnach die 
Differentialgleichung: 

10) .| n • 



= k, • iw*. 

Durch einmalige Integration erhält man: 



11) 



indem die Integratinnskonstante (I zu setzen isl. 

Durch nochmalige Integration bekommt man unter 
Berücksichtigung des l'mstandes, dass w — v an der 
Fläche selhel und w = o in sehr grosser Entfernung: 

s =i/«JLI _ l/«JLi 

I ki ■ r iv f Ii, ■ r v 

oder nach Einsetzung des Wcrthes k, — < »,< 1*3 und 
ri =0,IMNMK>18 

Diese Gleichung gibt an, wie die Geschwindigkeit 
der Lud in Richtung der Fläche abnimmt mit der Ent- 
fernung von der Fläche. 

Den ganzen Widersland, den dt« Fläche dun h 
Reibung an der Luft erfährt, erhält man aus 5) und 11: 



•I 



k, r • «I «ls 



indem «lie Luft auf beiden Seiten der Fläche mitgerissen 
wird. Daraus ergibt sich: 



— |'k, n i| • i •■ v 1 ii«I«t wenn für k, 
und r\ du: Wcitlic wie «Wn vingpsrlzt werden: 
R, bj»- lo"'|/nn :! . 

Durch diese Reibung ist demnach eine Leistung: 
J L, — 1,63 rv» 

aufzuwenden, die sich in Wärme umsetzt 
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Es ici aber durch die.se Erscheinung noch weitere 
Leistung aufzuwenden, dadurch veranlasst, dass die Luft 
allmählich hinter der Fläche zurückbleibt und neue 
ruhende Luft an deren Stelle tritt, die ihrerseits wieder 
in Bewegung gesetzt werden muss. Es bleibt niimtich 
|>rn Sekunde eine Schicht ds einen Weg (v — w) hinter 
Her Flüche zurück und es nuiss dafür einer Luftmenge 
ds lv — w)-r von neuem die Geschwindigkeit w ertheilt 
werden. Ks ist demnach eine weitere Leistung er- 
forderlich : 

l 

L, — Ids v-w) r • o v,- 

indem der Kaktor '/i dadurch fortfällt, dass die Leistung 
iuf beiden Seiten clor Kläehe aufzuwenden ist. 

Wird aus Gleichung 11) der Werth für ds eingesetzt, 
i-i) erhält man: 

L ^-^ : ^:,' , i < '' v(v,/ " ^ 
»der g = 9,8 und o* — 1,2 gesetzt: 

I l^uui/' 1 r ; , ' vi 

t.v r fc, 

1 r- 2,2- KH^'r «| v» 

Ausser diesen Knergieverlusten L, und L. tritt ein 

weiterer wesentlicher Verlust durch Unregelmässigkeiten 

m tier Kläche selbsl ein. Hierher gehören in erster Linie 

Versteifungen der Kläche. die. bei Bewegung der Kläehe 

in derKbene derselben, senkrechte Klftehcu iler Bewegung 

entgegenstellen. Sind in einigem Abstände von einander 

a derartige \ r ersteifungen vorhanden, die bei einer Länge 

r mit der Dicke b Metern auf der Kläche vorragen, so 

üben dieselben einen Widerstand 

16) R, - a k, b r v> 

aus und verlangen einen Leistungsaufwand: 

« t., = a k, b r-T« 

' ( = »,06-a-b-r- v». 

Die Leistungen L,, L. und Lj gellen streng ge- 
nommen nur für Bewegungen in der Ebene der Kläehe. 
Ist indessen der Winkel u, den die Kläche zur Bewegungs- 
riclitung einnimmt, nur klein, so werden die Ausdrücke 
nicht merklieh verändert, wie es sieh für L, aus der 
Irüheren Entwickelung Rir L, und L t durch einfache 
l'eberlegung ergibt. 

II. Die tiriiiidgletchungeii zur Herstellung eine» 
Sch ran benfl leger». 

Kin Sehraubenllieger ist dadurch gekennzeichnet. 
'ia»s die tragenden Flächen nicht fortschreiten, sondern 
"» geneigter Stellung um eine Axe roliren. Es kann 
derunach das ganze System schweben ohne fortschreitende 
'Wegung. Als Kesselflieger bal er den Vortheil gegen- 
über einem Drachen, dass er unabhängig vom Winde 
schwebend gehalten werden kann, gegenüber einem 



Ballon, dass der Wind das Schweben und die Stabilität 
nicht hindert. Als Kesselllieger kann der Motor als 
Elektromotor gedacht werden. 




Um Baum und Material möglichst auszunutzen, soll 
angenommen werden,, dass die Schraubenfläehen rings 
um die Axe gleichmässig vertheilt sind, so dass also 
die vertikale Projektion eine geschlossene Kreisfläche 




darstellt. Jede der Flächen stellt demnach ein ebenes 

Kreissegment dar, dessen vordere Kante horizontal, dessen 

hintere Kante abwärts geneigt ist. Der dadurch gegebene 

Neigungswinkel der Flächen in Richtung der Peripherie 

2 n 

sei a: der Winkel ß — m a ist dann der Neigungs- 
winkel der hinteren Kante einer Kläehe zur vorderen 
Kante der folgenden Kläche wenn m Flächen vorhanden 
sind. Der Winkel u kann von vorne berein so klein 
angenommen werden, dass die Horizontalprojektionen 
den Flügelflächen selbst gleichgesetzt werden können. 
Der Radius der Schraube sei r. Durch Drehung der 
Sehraube wird Luft von der oberen Seite auf die untere 
geschafft. Wir haben demnach m-Flächen, die die 
Neigung u gegen die Bewegungsrichtung haben und auf 
die die Gleichungen des Theiles I anwendbar sind. 

Ein Ringsegment einer der Flächen in der Ent- 
Terming r und der Breite d r hat die Länge " m und 
eine Lineargeschwindigkcit 2 r n n, wenn die Schraube n 
Umdrehungen pro Sekunde macht. Der Auftrieb dieser 
Ringfläche ist nach Gleichung ö: 



2 v n 

kdr- m (2rnn.iï 



sin <i ros a 

I • It Mil 1 1 



Daraus folgt für den gesammten Auftrieb aller rn- 
Kläehen : 

JL m ( + n sin a 



sin a rr»H a 

i + it sin a 4 
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sin « ros « 
4 + it sin a 



tin 2 it 
31 k.. n'-î r» 

4 t it sin a 



ih oder nach Kinsclzung des Znhlenwerthes k = 0,4 

sin 2 a 

12.5 , , nï r 1 Kilogramm. 

4 + it sin a *■ 

Hie bei der Drehung zu überwindende Krall ergibt 

sieh aus Gleichung i für das Flä«henclemcnt. 

1 r TT sin 2 ■ 



k-il r 



12 r Tt n)l 



m 4 + it sin a 
ebenso die für die Drehung aufzuwendende Leistung aus 
Gleichung ti: 

2 r it sin« a 
k <lr m 4 + , sin a < 2 r " '" J 
Zur Drehung aller m-Flächen ist demnach eine 
Leistung 



d r 



2 r n 



sin* <i 



« 4 + it sin a 

daraus ergibt sich: 

L » 16 v* k 



(2 r it n)3 erforderlich : 



sinï u 



IP) 



l Ti sin a 1,3 5 r& 



oder für k — 0,4 eingesetzt: 



1 + tTsiiTT, " 3 r * K « m l ,r " ** kimir 
Besitzt die Flache zur Versteifung a radial ange- 
ordnete Streben von der Dicke b. die auf der Flüche 
vorstehen, so wird jede dieser Streben eine Fläche r-b 
senkrecht zur Hewegungsrichtung besitzen und ein Flächen- 
elcmenl einer derartigen Strebe nach Gleichung 17) zu 
seiner Bewegung eine Leistung 

k, b d r i2 r tt n,i* benöthigen. 
Demnach ist die Leistung lür alle derartig«; Streben : 



-i 1 



b d r(*rwn)> 



20 I 



n.iMi 



= «i2 k, a I» t* oder für k, 
Li 3,7 a h n3 r*. 

Bezüglich des Kncrgieverlusles durch Heihung können 
wir die Flächen als horizontal liegend ansehen. Da die 
Luit von der oberen Seite der Schraube stets auf die 
untere Seite geschallt wird und «lie Bewegung der Luft 
senkrecht zur Fläche, also nahezu vertikal, erfolgt, so 
kann mit genügender Genauigkeit angenommen werden, 
dass die Flächen in ruhender Luft in der Horizontalem 
eintritt und die mit der Fläche mitgerissene Luft an d«-n 
hinteren Kanten der Flächen di«'sc wieder verlässt. Ks 
können demnach die im ersten Theil entwickelten Formeln 
Anwendung linden. 

Ks hat demnach Dir ein Fläi hcnclemcnl d r - 2 ' - mit 

m 

der Stirnkante dr nach Gleichung Iii durch Heihung 

eine Lcifitung: 



Demnach ist für all«- Flächen zusammen eine Leistung 
ni ithig: 



nier 



[L, - 101 r« \ k, n m nt> °d cr fur kl "" J n Zalilcnwerllic 
2| i I eingesetzt. 

= 3,3 • 10 * r« l/m n& Kgm. pro Sek 



Ferner ist zur Mitnahme resp. in Bew««gungselzung 
der durch Reibung mitgeführten Luft eine Leistung er- 
forderlich, die nach Gleichung 15) für das Flächenelement 

d r • " r n beträgt : 
in 

! 



n.nf 



V2 r ir 
k.H'dr n| dr<2rttn* 



also für alle Flächen zusammen ist eine Leistung er- 
forderlich : 



•frv- 



d r 



d r 1.2 r ti n>& 



.,1 



- 1.3« KM r« \ m n>' 

Stellen wir die Gleichungen 1H bis 22 zusammen, 
so erhält man als Grundgh'ichungen des Schraubenlliegers : 



I 



G — 12,4 
L= 12Ô 



n- r« Kilogramm. 
ie> r> +- H « 3.7 a • b • n3 + 



l ' m l^k, ~t[ • d r £ " ,i r (2 r TT tifr erforderlich. 



sin 2 a 
I n sin n 
sin- a 
4 + it sin a 

4,7 • 10-*|/n)~n& j Kgm pro Sek. 
wo: G das «iewichl des »esammlen Fliegen, 
L die aufzuwendende Leistung. 

r Radius, m Anzahl, n Umdrehungszahl der Schrauben- 

Bicken, 

u Neigungswinkel der Scliraubenlläclien in Hiclilung drr 
Peripherie, 

a Anzahl und b Dicke der radial gerichteten Versteifungs- 
streben. 

Alle Längen sind in Metern ausgedrückt. 

Diese Gleichungen ergeben zunächst das Resultat: 

1. Da die Anzahl der Schrauhenfläehen m nur in 
den Zusatzglicdern, nicht aber im ersten Summand vor- 
kommt, auch nicht in dem Ausdruck für G, ferner dar- 
erste Zusatzglicd von L durch Vergrösserung der Zahl a, 
das zweite an und für sich mit m wächst, so ist es am 
Vorteilhaftesten, nur eine geschlossene Schraubenfläche 
anzuwenden mit einem vollen Umlauf um die Achse. 

2. Das Verhält niss der aufzuwendenden Leistung zu 
«lern zu hellenden Gewicht wird mit zunehmendem Ge- 
wicht immer ungünstiger, indem L mit zunehmendem r 
und n wesentlich stärker wächst als G, und andererseits 
bei abnehmenden a die Zusatzglieder im Ausdruck für I. 
prozentuell zunehmen, d. i. der Knergicverlust zunimmt 

3. Jede Unebenheit der Fläche, wie Versteifungen 
sind thunlichst zu vermeiden, da sie einen sehr be- 
deutenden Knergieverlust bedeuten. 
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{. Kür die Wirkung innl die Hindernisse sind vor- 
nehmlich die äussersten Theile der Schruul>enfläche mass- 
gebend, da alle Grössen den Radius in hoher Potenz ent- 
halten. 

5. Sind zwei der Grössen n, a und r gegeben, so 
lässt sich im Allgemeinen die drille finden, die den Flug- 
apparat zu heben im Stande isl. Um den Apparat aber 
mit möglichst kleinem Arbeitsaufwand zu heben, sind für n, 
0 und r bestimmte Werthe zu wählen, die durch folgende 
I Vberlegung gefunden werden können. 

Durch Vergrösserung von r isl auch gleichzeitig eine 
Vergrösserung des gesummten Gewichtes des Klugapparates 
vorhanden. Wir können demnach setzen: 
H| 0 = 0, + (i, 

wo G, das Gewicht der Schraubendäche und G, das Ge- 
wicht des Motors etc., d. h. aller übrigen Theile des 
Flugapparates ist. G, kann angenähert der Sehranbcn- 
uachengrösse proportional gesetzt werden, also 
35 1 G, = ciri-2 

WO c das Gewicht der Fläche pro Ouadratmeter in Kilo- 
gramm ist. Es handelt sich jetzt durum, bei gegebenem G, 
eilten Werth für r und a zu linden, bei welchem die 
geringste Leistung aufzuwenden ist. Die Tourenzahl n 
i"t dann gegeben durch die Gleichung 2'A : 

• 1 4 + ir sin a 

oder 



Li/(t'., +• c n r*) 1.4 + • 
r 2 Y 12,4 s in 2 u 



II Uli in 



Für die günstigsten Werthe r und a haben wir dann 
die Gleichungen: 

r-- 0 ^-o 

6 u kr 
wo für L der Ausdruck aus 2.'l und Tür n aus Gleichung 86 
einzusetzen ist. Aus beiden Gleichungen zusammen lässt 
sich r und u berechnen: hier ist indessen noch zu be- 
achten, dass die Dicke der Versteifungen b mil dem 
Hadius etwa linear zunehmen muss, also zu setzen ist: 
•ir.» ( b = <•■ r 

Unler Berücksichtigung dieses Umstände» ergibl die 
zweite Differentialgleichung als Beziehung zwischen den 
günstigsten Werthcn von a und r: 



, t 4 ml , , 

r» • r Jl 2.7|/a + 0, W a o"|/ a * + O.iriSlij/a"'^;, + r n r*^ 



1 



G,{2. , ^y« + ( V24a«j/a* 3 + f),()ftl«|/a^ri I + rirr , J j =0 

wobei angenommen ist, dass a nur ein kleiner Winkel, 
bie Gleichung erscheint zu komplizirt, um die Beziehung 
von r und G s richtig zu erkennen. Nehmen wir indessen 
an, dass die Energieverluste nur gering sind, in Gleichung 23 
also nur das erste Glied massgebend ist, so erhält man 
durch Umformung: 



r 2 TT c 



oder 



Wenn also keine Energieverluste vorhanden wären, 
so ist der günstigste Radius der, bei dem die Fläche 
halb so schwer wiegt, wie der Flugkörper. Bei zu- 
nehmendem Energieverlust ist der Radius entsprechend 
kleiner zu wählen. 

Aus der ersten Differentialgleichung erhält man eine 
Gleichung für a: 



2!ll 



O.IRfcKl» i 

— ~r^T 1/ fl — »iU 

i/o r 



3Sß a « = 0. 



WO 



G = 0, -f c w r* 

Aus dieser Gleichung lässt sich a jeder Zeit be- 
rechnen bei einmal fest gewähltem r; durch Kombination 
von Gleichungen 27 und 29 kann man das günstigste 
Werlhepaar für r und a erhalten. 

Isl die Fläche ohne wesentliche Unregelmässigkeiten 
hergestellt, isl also a o = 0 zu setzen, so erhielte man 
unter dieser Voraussetzung: 

. „„,, 

r y a 

Es kann demnach mit zunehmendem Gewicht der 
Winkel u kleiner gewählt werden, wenn nur die Fläche 
keine wesentliche Unregelmässigkeiten besitzt; daraus 
folgt, dass die Leistung pro Kilogramm Gewicht mit zu- 
nehmendem Gewicht abnehmen wird durch Verringerung 
von a; da dieselbe durch Vergrösserung von n und r 
nach Dos. 2 Seite 12H zunimmt, so werden sich beide Be- 
ziehungen theilweise aufheben, und die Erscheinungen bei 
zunehmender Grösse weniger ungünstig werden, als es 
scheinen könnte. 

Durch Kombination der Gleichungen 23, 20, 29 kann 
jederZeit durch Näherungsmelhoden ein Werthesyslem für 
den Radius, die Tourenzahl und den Neigungswinkel ge- 
funden werden, das den Flugapparat unter möglichst 
kleinem Leistungsaufwand zu heben gestattet. Da in- 
dessen die Stabilität des ganzen Systems besonders bei 
bewegter Luft mit der Grösse der Flugtlüchc abnimmt, 
wird oft mit Vortheil der Ratlins kleiner gewählt weiden, 
als diese Gleichungen ergeben, solern die verfügbare 
Leistung des Molors es gestattet. 

III. Die Versteifung «1er Schraubenfläclie. 

Da die Radialversleifungen, sowie alle Unregelmässig- 
keiten Ii) der aus möglichst dünnem Stoffe hergestellten 
Fläche einen bedeutenden Energieverlust darbieten, eiu- 
mal direkt, sodann auch durch Vergösscrung des günstigsten 
Winkels u gemäss Gleichung 29 indirekt, so sind die- 
selben nach Mögliehkeil zu vermeiden. 

Dieselben können Ihalsächlich bei Annahme einer 
fortlaufenden Schraubeullüche verschwindend dünn ge- 
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nominell werden. Demi wird nur die Ganghöhe der 

Schrauben fläche an der Peripherie an der OefTnungsstelle 

zwischen der vorderen und hinteren Kanle durch eine 

kurze Versteifung erhalten, die vertikal angeordnet und 

messerscharf ausgebildet ist, so wird die ganze Fläche 

durch die Centrifugalkraft angenähert in die gewünschte 

Lage gebracht. 

Wir nehmen an. dass ein Punkt im Abstände r vom 

Mittelpunkt, welcher auf dem Radius liegt, der sich der 
OefTnuug der Schraubenlläche diametral gegenüber be- 
findet, um einen Winkel t über der Horizontalen liegt; 
dann bildet die vordere Kante der Schraubenlläche einen 
Winkel t + 71 u t lUC hinlere Kante einen Winkel t — tt a 
mit der Horizontalen, und ein beliebiger Punkt den 
Winkel t + t • a. Hier vuriirt im Allgemeinen t mit r, 
und t kann alle Werthe zwischen -f " — * an- 
nehmen. 




Die Centrifugalkraft in Kilogramm eines Flüehenring- 
elemcntes von der Breite dr und der Länge rdt 
ist nun 

4.02 (d r r d c • c,) r • n> 
wo c, das Gewicht eines Ouadratmeters der Fläche excl. 
aller etwaiger Versteifungen ist. 

Daraus folgt für die Centrifugalkraft des ganzen Hinges 
von der Breite d r 



C « + 1t 

4.02 d r ■ r d t r, • r nî 



t = — it 

Die Vertikalkomponente dieser Kraft, die die Fläche 
aus der Kegelform in die Horizontale zu ziehen sucht, 
d. i den Winkel y zu verkleinern sucht, ist 

+ IT 

^ 4.02 dr r dl r, • r ri* sin rf + # u| 
t = — n 



oder 



SI) 



8.IH- e, — sin j »\n n a r» ri* d i 



wobei angenommen ist, dass T und a kleine Winkel sind, 
so dass der Abstand eines Punktes von der Drehachse 



gleich dem Abstund von dem Mittelpunkt der Fläche ge- 
setzt werden kann. 

Dieser Kraft wirkt der Auftrieb entgegen, den die 
Fläche durch die Kreisbewegung resp. durch das an der 
Achse befestigte Gewicht des Fliegers erfährt; dieselbe 
ist für einen Ring im Abstände r und von der Breite d r: 
sin 2 a 



I k 



nS it» rS dr 



4 + ir sin a 

Demnach erhält man als Gleiehgewichtsbedingung: 



sin 2 a 



ii! tt3 r Sdr h K.IH sin y sin ir n • r, nt rS d r 



Diese Gleichung lässt erkennen, dass die Fläche 
eine mit der Kntfernung vom Mittelpunkt zunehmende 
Krümmung nach aufwärts erfährt, die von der Touren- 
zahl unabhängig ist. Da a und t auf jeden Fall kleine 
Winkel sind, so kann die Gleichung vereinfacht werden 
und man erhält annäherungsweise: 

( 2korn»^ 8,04 w • c, • t 

I 



T^0,98 - r o 



„der bei k =0.4 



Dies ist der Winkel, den ein Punkt auf dem Radius, 
der der Oeffnung der Schraubenfläche gegenüberliegt, 
in der Kntfernung r vom Mittelpunkt, von diesem aus ge- 
rechnet, mit der Horizontalen bildet ; alle Punkte auf der 
vorangehenden Flächenhälfte sind stärker, alle der liinteren 
Flädienhälfte weniger über der Horizontalen erhoben. 

Ks zeigt sich demnach, dass die Fläche eine Auf- 
wärtsbiegung erfährt, die mit dem Radius der Fläche 
und dem Steigungswinkel der Schraube zunimmt, dagegen 
mit dem spezifischen Gewicht abnimmt. Da nun die 
Tragfähigkeit der Fläche mit zunehmender Aufwärt- 
biegung abnimmt, und zwar bei geringem Winkel y nur 
wenig, indem die Tragkraft angenähert dem cos y pro- 
portional zu setzen ist, so ist ersichtlich, dass bei zu- 
nehmendem Radius durch Vcrgrösserung des Gewichtes 
der Fläche einem zu grossen Winkel y vorgebeugt werden 
muss: dies geschieht am besten durch Anbringung eines 
Wulstes an der Peripherie der Schraubenlläche, der einen 
entsprechenden Zug auf die mittleren Theile der Fläche 
ausübt. Ausserdem kann der Erscheinung dadurch vor- 
gebeugt weiden, dass das Gewicht des Fliegers nicht 
vollständig an der Axe, sondern theil weise durch sein 
dünne Stahldrähte an der Peripherie befestigt wird. 

Ferner geht aus der Untersuchung hervor, dass die 
Aufwärtsbiegung für verschiedene Radien verschieden 
stark ist und demnach die Flüche auch in Richtung der 
Peripherie eine Krümmung erfährt. Diese Krümmung 
nimmt eine komplizirtere Form an, indem derselhen 
Iheilweise dadurch begegnet wird, dass der Luftdruck 
nicht gleiehmässig auf die ganze Peripherie vertheilt ist: 
derselbe ist vielmehr auf der vorderen Hälfte stärker, 
wo er dem ebenfalls grösseren Aufbiegungswinkel und 
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dadurch der grösseren Centrifiigulkrufl begegnet. Porner 
liht wogen der Klasli/.iläl des Gewehes der radiale Zug 
eine Oiierknnlraklion mis, die die Fläche in Dichtung der 
Peripherie möglichst eben zu halten sucht. Wir können 
demnach unter der vorliegenden Annahme einer nicht 
legten Versteifung mit einiger Annäherung ein konstantes a 
für die ganze Fläche annehmen, wie es geschehen ist, 

IV. Die Rotation des Flugkörpers im enteearen- 
cesetzten Sinne, als die der Luftschraube. 

Ms ist an und Tür sich unmöglich, au einem frei 
beweglichen Kör|>er nur eine flotation des einen Theiles 
hervorzubringen; es wird vielmehr stets die Luftschraube 
in der einen Riebtang, der übrige Flugkörper in entgegen- 
gesetzter Dichtung roliren, derartig, dass die relative 
Drehung der beiden Körper gegen einander der Leistung 
des Motors entspricht. Die Erscheinung ist am über- 
sichtlichsten an einem Elektromotor; die flotation wird 
sicli derartig verlheilen, dass der Anker mit der Luft- 
schraube in einer Dichtung, alles übrige in entgegen- 
gesetzter Dichtung derartig rotirt, dass beide Dotationen 
gleichen Widerstand finden. Nur dann bleibt der eine 
■1er beiden Theile iti Duhe, wenn bereits im Ruhezustände 
der betreffende Widerstand grösser, als der Zug des 
Motors ist. 

Bei einem Fesself lieger kann durch passende 
Anordnung der Halfeseile dem Flugkörper ein genügender 
Widerstand entgegengesetzt werden, so dass nur die 
r'lugschraubc rotirt. Bei einem freien Schraubenflieger 
muss dagegen stets der Flugkoqier rotiren, wenn nicht 
besondere motorische Kräffezur Verhinderung der Dotation 
vorgesehen sind. I'm diese Dotation möglichst klein zu 
machen und demnach auch die Energie möglichst zu 
verringern, die durch diese Dotation verloren geht, muss 
der Luftwiderstand gegen die Dotation des Flugkörpers 
durch vertikale Segelflächen möglichst gross gewählt 
werden. Leber die Grösse der Dotation und des Energie- 
verlustes kann durch folgende Lebcrlegung einiger Anhalt 
gefunden werden : 

Der Flugkörper besitze 2 sich gegenüber stehende 
Segelflächen mit der vertikalen Kante d und der hori- 
zontalen Kante f; die Segelllächen seien demnach recht- 
•ckig angenommen. Der Widersland des übrigen Flug- 
körpers soll unberücksichtigt bleiben; dann lindet der 
Körper bei n, Umdrehungen pro Sekunde einen Wider- 
stand 



2k, I a-df-.äitn, f,2 



3ß.2k,-d n.ïp !,>.,) ra-n.ä 
Dreht sieh die Luftschraube selbst w mal langsamer 
der Moturanker resp. das Schwungrad des Motors 



durch entsprechende Lebersetzung der Dotation, so lindet 
der Molorauker einen w mal kleineren Widerstand, als 
•lie Luftschraube gegen Drehung. Letzter Widersland 
ist aber gemäss der Entwiekelung der Gleichung 19: 



2rnl2rwi)f dr 




96) 



- es k 



sm s a 



nï ri = 24.8 



4 + it «na " ' 4 + nsinu 

demnach herrscht Gleichgewicht wenn: 
„ 24,8 sinîa 
1 w 4 - it sin « 



B> ri 



oder 
:«i) 



l&fi «n>a 

w ( f + « sin u 



df» 



Es nimmt demnach die Dotation stark ab, wenn die 
radiale Ausdehnung der Segelflächen zunimmt, dagegen 
in geringerem Maasse mit vertikaler Ausdehnung. 

Die Leistung, die für diese Rotation aufgewandt 
wird, ist: 



.17. 



f., -2 k, ddf <2nn, f .» - 7.4 dn, f< 



Damit dieselbe nur p Prozent der nützlieh ver- 
wendeten Leistung ist, ergibt sich aus Gleichung 19: 

p sinï a 



inn 125 4 + it sin a 



n» it- - 7,4 • d • n,« f« 



und durch Kombination mil Gleichung ."Iti: 



<i2 n, 



r 

sin u 



«der aurti 



p = 858 



1 



y l + msina 

Dieser Prozentsatz der verlorenen Leistung kann 
dadurch gering gemacht werden, dass einerseits die Segel 
im Verhält niss zum Dadius genügend gross gewählt werden, 
andererseits die Tourenzahl des Motors hoch gewählt 
wird, um eine grosse Ueberselzung w zu erzielen. Da- 
gegen kann die Dotation selbst nicht sehr erniedrigt 
werden und wird diese stets ein notbwendiges Lehel 
bleiben, wenn nicht ein besonderer Mechanismus vor- 
gesehen wird. 

Als solcher kann eine Propellerschraube verwandt 
werden, deren Axe horizontal, senkrecht zum Dadius 
liegt. Die Dimensionen und Leistungen dieser Schraube 
ergeben sieb ganz analog wie die der Flugschraube, in- 
dem sie dem Dotalionsmoment des Flugkörpers entgegen 
wirken muss. Der durch diese Propellerschraiibe her- 
vorzubringende Druck nimmt naturgemäss mit w pro- 
portional ab und ebenso mil der Entfernung der Pro- 
pellerschraiibe von der Axe der Flugschraube. Es ist 
also möglich, die aufzuwendende Leistung dieser Pro- 
peilerschrauhe verhültnissmüssig klein zu wählen; nur 
wird der ganze Mechanismus wesentlich komplizirler. 

4 
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V. Heispiel. 

I "111 iib**r die Grössonvcrhüllnisse, die < liit*«:)t die 
einzelnen Formeln gegeben worden, eint' Uebersieht zu 
gewinnen, soll als Heispiel die Flugsehranbe für einen 
Fessolllieger /ntn Tragen de? Auffangdrahtes der Télé- 
graphie ohne Draht durchgerechnet weiden. Der Flieger 
soll eine Höhe von 10O Metern erreichen können. 

AU Motor werde ein Klektrornolor gewählt (Type 
(i. M. 2."> von Siemens n. Halske. A.-G.i: das (iewicht 
desselben ohne Grundplatte isl 4,5 kg: mit verlängerter 
Axe zur Aufnahme der Schruiibcnlläohe cte. sei das Ge- 
wicht . r ),D kg. Der Auflängdraht habe 0,0 mm Querschnitt; 
das Gewicht von Km» Metern ist 17;» gr. Die Stroinführung 
werde bewerkstelligt durch 2 X 0,5 mm umsponnenen 
Kupferdrahl : ilns (iewicht von 1(K) Metern ist 370 gr. 
Demnach isl das Gewicht des Flugkörpers 

C, - ra. 5,6 kg- 
Demnach darf das (iewicht der Flugfläche höchstens 
2,8 kg betrugen. Die Flugfläche bestehe aus starkem 
Zeug, das mittels grosser Nabe und 4 radialer Hrppen 
von I mm Dicke pro Längeneinheit gehalten wird: ein 
Vertikalstück hält die Ganghöhe der Schraubenlläche an 
einem Punkte der Peripherie aufrecht. Das Gewicht der 
Fläche Ind. Versteifung betrage 200 gr pro Quadratmeter. 
Als höchst zulässige Flugfläche ergibt sich dann q = 5 . 2,8 
= 14 qm und r = 2,11 Meter: das Gesammtgewicht ist 
G — 8,4 kg. Setzt man diese Werthe in Gleichung 2!) 
ein, so erhält man für das günstigste a: 
u - 3" 15' 

und durch Einsetzen dieses Werthos in 28 : 

n — 1,123 Umdrehungen pro Sekunde. 
Daraus ergibt sich endlich : 

L . 5.70 + O H* + 1,25 = 7,83 
kgm 

Ks wären demnach 7,83 = on. 78 Watt auf- 

sek. 

zuwenden: von dieser Leistung wurden etwa 73'/« nützlich 
verwendet. 10«/« gehen durch die Versteifungsrippen von 
2,11 nun Stärke verloren und 17"> durch die Heibungs- 
erscheinungen. 

Wählen wir jetzt ... r= 1,0 Meter, dann wird 
das Gewicht der Fläche . . G, = 1,61 kg, 
die Grösse der Fläche . . . q = 8,0"> qm, 
das Gesammtgewicht .... G = 7,21 kg, 
dieDicke der Versteifungsrippen b— 1,0 nun, 
der günstigste W inkel . . . a = 3°1.V 
die nolhweiidige Tourenzahl . n — - 1,81 Umdreh. p. Sek. 
und die aufzuwendende Leistung : 

L = 5,»7 + 0,5« + 1.H6 K,25 JJ™ 

Die aufzuwendende Leistung nimmt demnach nur 
unbedeutend zu, trotzdem die Fluglläche um fast die 
Hälfte kleiner isl, als oben. 



Wählen wir jetzt . . r - 1,3 Meter, dann wird 

das (Jewichl der Fläche . . . G = 1,00 kg, 

die Grösse der Fläche . . . q — f>,3 qm. 

das Gesammtgewicht .... G = 6,68 kg. 

die Dicke der Hippen . . . . b— 1.3 nun, 

der günstigste Winkel .... a = 3*15' 

die notwendige Tourenzahl . n = 2.030 Fmdreh.p. Sek. 
die aufzuwendende Leistung: 

L - 6,5» + 1,01 + 1,61 - 9.05 ^ 

Die aufzuwendende Leistung hat also um 10 l> ',. zu- 
genommen. 

Wählen wii endlich . . . r= 1,(1 Meter, dann isl das 
Gewicht der Fläche .... 6=0,628 kg. 

Grösse der Flüche «| 3,1 1 qm. 

Gesammtgewicht G =0,23 kg. 

Stärke der Rippen b=l mm, 

günstigste Winkel a— 3°I;V 

nothwendige Tourenzahl . . . n— 4.31 Touren pro Sek. 

Die aufzuwendende Leistung: 

L ■= 7.C.K + 1.1K + 1.81 = 10.67 

Die aulzuwendende Leistung hat also um etwa 18*/« 
zugenommen. Man wird nun den Hadius so klein wählen, 
als die verfügbare Leistung des Motors es gefahrlos ge- 
stattet und solange die Tourenzahl resp. die peripherische 
Geschwindigkeit keine grössere Genlrifugalkrafl hervorruft, 
als die Haltbarkeit es gestattet. 

Im vorliegenden Fall dürfte ein Hadius von 1,3 Metern 
und demnach eine Leistung von ca. 9 Kilogrammmetcr pro 
Sekunde den Verhältnissen am besten entsprechen, indem 
diese Leistung von dem verwendeten Motor unter den vor- 
liegenden günstigen Abkühlungsverhältnissen gerade noch 
geleistet werden kann. Indessen ist es ohne Weiteres 
möglich, einen Motor vom 4,5 kg (iewicht zu bauen, der 
Î» kgm pro Sekunde normal leisten kann, wenn bei der 
Konstruktion der spezielle Verwendungszweck im Auge 
behalten wird. 

Da der Motor etwa 2000 Umdrehungen pro Minute 
oder 3, r ) pro Sekunde ausführt, dagegen für die Flug- 
schraube bei 1 ,3 Meter Hadius 2.0 Umdrehungen pro 
Sekunde verlangt werden, so ist mittels leichter Zahn- 
räder eine Uebersetzung im Verhältniss von etwa 13:1 
vom Motor zur Axe der Flugschraube nothwendig. 

Die Drehung des Flugkörpers wird im vorliegenden 
Fall durch die Stronizuführungsdrähte in hinreichender 
Weise verhindert. 

VI. SrhlnsHbemerkunc. 

Wie aus der Untersuchung hervorgeht, ist es schon 
theoretisch nicht möglich, mit einer gegebenen Leistung 
eines Motors einen Flugapparat zu heben, wenn das 
Gewicht eine gewisse Grösse übersteigt: vielmehr existât 
stets eine Flächengrösse und ein Neigungswinkel der Fläche. 
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bei denen df*r griisstmögliehste Auftrieb mil gegebener 
b'istiing erreicht wird. Die Verhältnisse werden rlnrcli 
geringe Unregelmässigkeiten in «1er Fläche uixl andere 
Energieverliisle sehr wesentlich beekiflusst. 

Da «liese Verhole bei den bisherigen Konstruktionen 
durch Anbringung einer grossen Anzahl kleiner Schrauben- 
Nächen und dadurch bedingtem, weitgehendem Gerippe 
sehr bedeutend waren, so zwangen dieselben zu grossen 
Neigungswinkeln : dadurch konnte wiederum nur geringer 
Auftrieb mit grosser Leistung erzielt werden. 

Wie weiter aus der Untersuchung hervorgeht, wird 



der Quotient Leistung durch (lewieht mit zunehmendem 
Gewicht langsam grösser, so dass z. 1$. mit 2 9 nicht 
die doppelte Last wie mil 1 V gehoben werden kann. 
Ks gibt demnach für jede konstruktiv gegebene Kral't- 
entfaltung pro Kilogramm eines Motors eine Grenze für 
das Gewicht, das überhaupt gehoben werden kann. 

Unsere modernen Explosionsmotoren gestatten bei 
kleinen Dimensionen bereits eine Flugschniube zu kon- 
struiren; dasselbe ist der Kall für Elektromotoren für 
Fe.-selllieger, bei denen die Elektrizitätsi|uelle nicht mil- 
gehoben zu werden braucht. 



Auftriebskräfte in strömenden Flüssigkeiten. 

Von 

Dr. VT. M. kiiiiiu 
PrivaUltircnl an der kgl teclin. Hochschule in München. 

Mit a 



Wenn man, von den hydrodynamischen Grund- 
gleicrhungen ausgehend, die Störungen aufsucht, «lie ein 
in eine strömende Flü-sigkeit versenkt«>r und dorl fest- 
gehaltener Körper in Bezug auf die Strömung zur Folge 
hat, so führt die Rechnung unter Voraussetzung einer 
iucompressiblen, reibungslosen und wirbellosen Flüssig- 
keit auf das Resultat, dass «lie auf den Körper wirkenden 
Druckkräfte sich aufheben. Da «lies mit der Erfahrung 
nicht übereinstimmt, ist zu folgern, dass es «las Auftreten 




von Wirbeln oder Wirbelllächen (Discontinuitätsllächen), 
eventuell auch der Reibung, sein muss, was die wirk- 
liche Strömung eharakterisirt und die thalsachlich auf- 
tretenden Druckkräfte nach sich zieht. Gewisse Strömungs- 
probleme sind dementsprechend unter Annahme solcher 
Wirbelllächen von Helmhol tz, Kin hhoff und Anderen be- 
handelt worden. 

Gilt das oben Gesagte ganz allgemein für dreidimensio- 
nale Probleme, so ist es doch nicht nothwemlig so, wenn «las 
l'rublem als zweidimen.-ionales gestellt wird, d. h., wenn 



man in eine in der Richtung X gleichförmig strömende 
Flüssigkeit einen unendlich langen Cylinder von beliebiger 
Ouerschuittsform senkrecht zur Strümnnjrsriehtnng ein- 
senkt. Eine Annäherung an diesen theoretischen Fall 
erhält man praktisch durch einen Cylinder von endlicher 
Länge, und zwar wird es im Allgemeinen schon genügen, 
einen Cylinder zu verwenden, dessen Länge das .'? — 1 fache 
«1er Ouerdimension beträgt. Endlich wird «1er Effect auch 
im (»rossen und Ganzen ein analoger sein, wenn man 
noch den Cylinder durch einen angenähert eylindrischcn 
Körper ersetzt. Das Verhalten der Strömung im drei- 




Fi«. Î 

dimensionalen Räume lässt sich dann so auflassen, dass 
an «len Cylinderenden ansetzende Wirbelfäden den Heber- 
gang zum zweidimensionalen Falle veranschaulichen. 

Das aufgestellte zweidimensionale Problem lässt sich 
in manchen Fällen mathematisch exakt lösen. Nimmt 
man den Querschnitt des Cylinders als einen IIa« hen 
Kreisbogen vom Oeffnungswinkel 2 u an (Fig. I), also 
den versenkten Kör|>er als ein v«»n zwei Erzeugenden 
begrenztes Stück eines hohlen Cylindermantels, so kommt 
man zu einer Form, die Otto Lilienthal (DwVogrtflog 
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als Grundlage der Fliegekunut, 1B89, Fig. 38j in Be- 
irat-ht gezogen hat. 

Die Voraussetzung, class Hic; Strömung wirln-lloa ist, 
führt darauf, class in den Endkanten de« Cylindcrmantels 
die Slrömungsriclttung in die Richtung der Tangeule des 
Oiierschniltsbogens füllt: mau wird derngemäss zu der 
Vorstellung kommen, class die Strömung, wie in Fig. I 
angedeutet, verlaufen wird: es wird also eine Art Saug- 
wirkung der Kndkanten eintreten. Aus der Figur ist 
unmittelbar zu erkennen, dass die Strömungsgeschwindig- 
keit unterhalb des Punktes A kleiner, oberhalb A grösser 
sein wird, als die Geschwindigkeit der ungestörten Strö- 
mung, und als Folge davon, dass der hydrodynamische 
Druck unterhalb A grösser, als oberhalb A sein wird. 
Demnach wird ein Druekübcrschuss vorhanden sein, der 
von unten (der konkaven Seilet her. also tragend, auf 
den Körper wirkt. 

Untersucht man das Problem statt durch einen un- 
gefähren l'ebersehlag, der hier zur Krleiehl crimp des 
Verständnisses gegeben wurde, durch genaue Rechnung, 
so zeigt sich, dass die Lösung durc h die Methode der 
konformen Abbildung gefunden werden kann, und es 
ergibt sich nach Ausführung der Kechnung das folgende 
System: 

4V(l-b>f r/l t.-\ / I W *t\ 

W = -||_b2>2 l_\ 2 M"- OT, '" S 1 -I bS ) 

4. ]/(! + !) (bt— 1)1 



Z- 



/it — a\ 

b-H ( j ). 

Dabei gibt Z = x i i y die Koordinaten eines 
Punktes, und w — cp — i <p die Ströniungsfunktion 
in diesem Punkte, t ist eine komplexe Zwischenvariable, 
V die Geschwindigkeit der ungestörten Strömung, 2a 
der Oeffnungswinkel des Kreisbogens, der der Oiicrschnitt 

des Cylinders ist, also ig ; = . Endlieh is, 

i = y_i. 

Daraus erhält man nun ?.. B. die Geschwindigkeit 
der Strömung oberhalb und unterhalb A als 

V (l -f "in l)~ <<n<l V (l-s.n ff. 

Der Gesammldruck, den die Cylindersehale erfährt, 
ist für die Längeneinheit beim Gylinderradins 1 



t * sin-' p V* 



für clie Flächeneinheit 



sillî p V 2 . 



Dabei bedeutet p die Massendichle der Flüssigkeit. 
Will mau cliese Formeln aid' die Aerodynamik an- 
wenden, so nuis* man zunächst die wichtigsten Voraus- 



setzungen rekapilnliren. Zuerst ist die Reibung ausser 
Acht gelassen. Dann ist die Länge der Cylindersehale 
unendlich gross angenommen. Ks ist schon Anfangs 
erwähnt worden, dass der daran- folgende Fehler für 
Schalen, die mehrmals so lang als breit sind, nicht 
sehr beträchtlich sein wird. Drittens wurde die Flüssig- 
keit inkompressihel vorausgesetzt: eine weitere Korrektion 
wird also als Folge der Kompressibilität der Luft hinzu- 
treten. Aber dieser Fehler ist, wie sich nachweisen 
lässl. äusserst gering, da die auftretenden Drnckdiffe- 
rcn/.en /.. Ii. in dem nachher zahlenmässig angegebenen 

Falle kaum ., (M J ( Atmosphäre betragen, also bei den 

relativ grossen auftretenden Gesi hwindigkcitsdilTerenzen 
das Stromungsbild kaum in messbarem Grade verändern 
können. Die letzte Voraussetzung war, dass an den 
Kauten keine W irbel auftreten. Diese Voraussetzung ist 
durchaus falsch, wenn der Winkel '2a gross ist. Ks ist 
augenscheinlieh, dass z. B. für '2a grösser als 1X0" 
gerade das Entstehen von Wirbeln und einer Diskon- 
t inuitälenllächc (eine Art Zerreissen der Flüssigkeit an 
der Kante) das Haupleharakleristikum der Erscheinung 
sein wird. Dagegen wird für kleine; Winkel u (also sehr 
Hache Schalen) allerdings zu erwarten sein, dass die: 
durc h Wirbelerzeugung au der Kante entstehende Störung 
nicht mehr so wesentlich sein wird. I nsère Formeln 
werden also für grosse Wert he des Winkels a durchaus 
unanwendbar sein, bei kleinerem a aber doch den 
Hauplzug des Slrömungsbildes geben können. 

Vergleichen wir den durch die Formel gefundenen 
Druck mit den Resultaten der Beobachtungen von Lilien- 
thal. Die von ihm im Winde gemachten Messungen 
(Tafel V und VI seines Ruches i beziehen sich auf ge- 
wölbte Flächen, bei denen der Wölbungspfeil ^ der 
Wölbungsbrcile betrug Dem entspricht 



a = 18» Ä5'. 



In der Formel ist p = 



1,293 

il.Kl 



1 f 0,00273 T 



i nun 



setzen, wo T die Temperatur bezeichnet, und man er- 
hält dann den Auftrieb in Kilogramm, wenn die Ge- 
schwindigkeit V der ungestörten Strömung in Metern 
eingeführt wird. Demnach erhallen wir als Auftrieb 
für V — 10 in 



li.TS 



t ,r " Quadratmeter der Klilclie. 



1 -|- 0,00273 T 
Also bei einer Annahme von 0 Grad als Lufttem- 
peratur bei den Beobachtungen: 

ß.7K kg. 

Bei der wahrscheinlicheren Annahme von 20 Grad 
Lufttemperatur : 

«,t2 k«. 

Nach Lilienthals Versuchen (Tafel VI; man ver- 
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gleiche auch Mocdebeck, Taschenbuch Tür Fluglec hniker 
und LuRsc-biffer, Kapitel VIII) ergab sich als Traglühig- 
kfit (Luflstosswinkel hier gleich Null): 

I.U5 kg pro Uuadratmeter der fläche. 

Die Abweichung von dem theoretisch aufgestellten 
Werthc betrügt etwa 27"/« resp. 22°,'». Sie isl geringer, 
wir sie nach den immerhin etwas bedenklichen ver- 
einfachenden Voraussetzungen erwarten durften, bc- 
>omlers da u - 1H" .">.V zwar nicht gross, alter doch 
nicht ger.ide sehr klein ist. 

l'ebrigens wird man auch der Zahl Lilienlhals keine 
grosse (ïenaiiigkeil zuschreiben dürfen. So hatte sich 
auf Tafel V für den llorizontalwinkel Null bei ihm die 
Tragfähigkeit als 7,15 kg pro Oiiadratmcler ergeben. Die 
Zahl 4,95 erscheint, weil Lilienthal eine aufsteigende 
Windrichtung von wenigstens Neigung annimmt, was 
doch naturgemiiss theilweise auf Schätzung beruht. 

Leider liegen mir keine Deobai -hlungcn für flacher« 
Wölbungen vor, bei denen mau von vornherein eine noch 
bessere Uehercinstimmung ithI der Formel zu linden 
hoffen könnte. Die von Lilienthal durch Rotiren der 
Fläche gemessenen Willerstände | Tafel I bis IV» sind 
seiner eigenen .Meinung nach weniger den wirklichen 
Verhältnissen einer W'indströmung entsprechend. Sie sind 

llil Wölbungen vom Pfeil J., ^ der Breite uusge- 

fiihrt und zeigen ein Anwachsen des Aultriebes mit der 
Wölbung, wie es unsere Formel fordert, wenn auch in 
nicht ganz so starkem Muasse wie in der Formel. Ist 

•1er Preil bedeutend grösser als also unser Winkel u 
bedeutend grösser als 20", so isl nach Lilienlhal der 
Rflekl wieder geringer. Wir werden schlies-cn können, 
'lass ilann die Suugwirkung der Kanten nicht mehr un- 
gestört, wie in Fig. 1 angenommen, vor sich geht, sondern 
von den Kanten ausgehend sich Wirbelllächen bilden. 

Gleitet die betrachtete Schale schief abwärts, indem 
ihre Sehne die Gleitrichtting ist, so erhält man eine 
Vertikal- und eine Ilorizontalkomponenle des berechneten 
brücke*. Die Horizontalkomponente sucht che Horizontal- 
liewtîgung zu beschleunigen; ist sie stärker als die Rei- 
bung, so tritt diese Beschleunigung in horizontaler Rich- 
timg, wie schon Lilienthal bemerkt, wirklieh in Krschei- 
"'iiig. Ks sei schliesslich noch daran erinnert, dass die 
•l'irchgcfiihrten Rechnungen sich nur auf den Fall be- 
when, dass der Lullstosswinkel - Null ist. 



Wir wollen noch einige Worte über das Problem 
sagen, das bei mehreren gleichzeitig in die strömende 
Flüssigkeit versenkten Flächen auftritt. Schon aus der 
Betrachtung der Störungen der Strömung im Falle einer 
Fläc he lassen sich manche Schlüsse ziehen. Aus dem 
oben gegebenen Ausdruck für die Slrömungsfunktion w 
lässt sich zeigen, dass seitlich von der Fläche (etwa in 
B, Fig. 1) die Geschwindigkeit der Strömung ihrer Grösse 
nach eine fast verschwindende Abweichung von der 
Normulgescliwindigkcit zeigt, während die Abweichung 
der Richtung nach noch merkbar ist. Oberhalb oder 
unterhalb der Fläche (in C und D) reichen die Gesehwinclig- 
keitsstörungen auch der Grösse nach merkbar weiter. 
Den Fall von zwei neben einander aufgestellten gewölbten 
Flächen habe- ich nicht mathematisch durc hführen können, 
dagegen gelingt dies wenigstens für einzelne Fülle, wenn 
gewölbte: Flächen senkrecht über einander gestellt sind 
(Fig. 2i. Die rechnerisch ziemlich mühsam zu verwer- 
thende Lösung wurde nur in zwei Reispielen durchgeführt, 
von denen eines der Fig. 2 entspricht. Die beiden ge- 
zeichneten Schalen, deren halbe OefTnungsvvinkel et — 15* 
und ß -= Hi"iK', deren Radien 1 und 0,7«i sind, würden, 
wenn sie einzeln im Slrömungslelde sich befänden, die 
Druckkräfte 1. Hip V s und 0,8">pV- erfahren. Sind sie-, 
wie in Fig. 2, über einander gestellt, sc» sind die Druc k- 
kräfte auf die obere Schale 2,01 pV*, auf die untere 
0,2 IpV*. Wir sehen, dass der Druck auf die obere 
Schaale etwas zugenommen, darauf die untere Schale 
sehr stark abgenommen hat. Wir können dies so aus- 
drücken, class wir sagen, die untere Schale isl in den 
Strömungsschulz der oberen gestellt. Der Gcsammtdruck 
nuf beide Schalen ist 2,25 p V gegenüber 2,«9pV», die 
man erhielte, wenn die Schalen sehr entfernt von einander 
ständen. Nur die Hälfte des Mehrauftriebs, der durc h die 
Zufügung der kleineren Schale zur grösseren hätte ge- 
wonnen werden sollen, ist bei so naher Aufstellung der 
Schalet) bei einander thatsächlich gewonnen worden. Das 
Beispiel isl allerdings, um den KITekt auffällig zu machen, 
ziemlich iinvortheilhaft gewählt worden; die Winkel u 
und ß sind zu gross, als dass nicht die Wirbelerzeugung 
an den Kauten sic h bemerkbar mac hen sollte. Die Figuren 
1 und 2 sind in den llauptzügen auch den quanti- 
tativen Störungen entsprechend gezeichnet worden, ohne 
jedoch irgend eine Genauigkeit im Kinzelnen zu be- 
anspruchen. 



MiCf ihr.il T..n ,lrm Cal.-nlanv.all Otor, 



D.R.P. Hr. 118180 - It. RoinmcMHtcher In M nil mut. 

— LiifUrhracibenraci Patenlirt vom I. September IH!H> ab 

lien (iegensland Her vorliegenden Krlindting betrifft cm Lufl- 
■'^aiuVnrad. welches in Folge seiner eigenartig geformten Fliigel 



Patent- und Gebrauchsmustersctiau in der Luftschiffahrt. 

IWün NW., I.ui.i-n.lr. »I, von IHM («Hl Kfarlx-ilrr dir KtaaM LaHm hifTahrt im K»it"-rl. HalMltMM 

und einer die letzteren au»«en und innen begrenzenden ring- 
förmigen Wand einen grossen axialen brück erzeugt und ileswegen 
z. It. für Itewegung von Luftsrbiffen it. s. \v. geeignet erxlieinl 
Die zwischen die ringförmigen Wände eingebauten Fbigel sind zu 
diesem Zweck derart geformt, dass der Winkel, den die beiden 
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Daehllächen ni it einander bilden, an der Iiinieren Seilt- «1er Flügel, 
also an der Lurtaustrillsslelle. bedeutend geringer iclwa ilie llälflci 
iai, als an der Vorderseite, an der Liifltmlrillsstclle Da<Ui r< li 
wird hei Mutai mu îles Luflrades die an der Vorderseile ein- 
strömende l.nft Bezwungen, sich ausserordentlich stark an der 
Hinterseite der Fluad, an der Auslriltsslelle zu romprimiren. wo- 
dun Ii ein kräftiger Druck in axialer Richtung erzeugt wird. Kin 
Ausweichen der Luft kann nach keiner Kleidung hin erfolgen, 
denn nach aussen schlirssl die ringförmige Wand die Hügel ah 
und hildet gleichzeitig den Träger der möglichst leu hl hergestellten 
Flügel, und die Möglichkeit, dass die Luft nach oben entweichen 
kann, ist dadurch genommen, dass der obere Theil des nach- 
folgenden Flügels den unteren des vorhergehenden , in axialer 
Kicbtung gedacht, etwas überdeckt. 

D R. P. Nr. 124 967. - «ieorirr tirant In Wldnev Frnrn 
(Kncl.) Zusamtiienlegharer s.gi-lwandkiel fiir Luftfahrzeuge. 
I'alenlirt vom 2;V März PN*» ah 

D.B.P. Nr. 124968. - Anton v. Oertzen In ( lmrlolteii- 

luinr. — Vorrichtung zur Ki hallung der fJleichgcwichlslagc von 
Luftschiffen Palentirl vom MX September 1900 ah. 

D. K.P. Nr. 199068. - Dr. Sehnst Ina Finster« aider Prof. 
au der technischen Hochschule In Milliebeil. — Verfahren zum 
ökonomischen Zuschneiden von Ballonhüllen. PatenHrt vom 
19. März 1!K)1 ah 

lue viel Stoff erfordernden Xwickelslerne an den beiden Polen, 
welche bei dem Schneiden der Ballonhüllen unter Anwendung der 
Mei idiantlieilung auftreten, werden durch Kugelhauben oder Kappen 
ersetzt, die so geformt sind, dass sie »ich am leichtesten aus 
Hahnen zusammensetzen lassen. Die günstigste Form jener Kappen 
ist ein sphärisches Viereck, dessen Kcken mit den Kcken eines 
Würfels zusammenfallen, der der Kugel einbeschrieben ist. Ist die 
Zahl iler Stoffbreiten am Actuator durch 4 (heilbar, so liissl sich 
die um den Aequator herumlaufende Keihe von Meriihanbahnen 
in 4 den vorhin gekennzeichneten Kappen eongruenle Theile zer- 
legen, innerhalb welcher die Hirhtung der Bahnen auch noch um 
einen rechten Winkel gedreht werden kann, Ist die Zahl der 
StolÜSreiten nicht durch f t heilbar, so wühlt man für die Kappen 
Dimensionen, die sich der günstigsten Form möglichst nähern, 
alu-r aus einer ganzen Zahl von Hahnen hergestellt werden können. 

D. R. P. Nr. 125 202. — Josef tinned In Augsburg. — 

Luftschiff mit dop|w>lt Übereinander angeordneten WendellUgel- 
pnaren. Palentirt vom 1(1. März l'.NTO ab. 

0. 5.P. Nr 126195. - Kdouard Bllu In Paris, — Flug- 
drachen von prismatischer tiesiall. Palentirt vorn 24. Mai 1901 ab. 

Pate nt- Ansprüche: 

1. Flngdrachen von prismalischer (iestalt, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die radialen Arme eines lierippes mil ihren zu- 
sammenlaufenden Huden an einem gemeinschaftlichen Mittelstück 
befestigt sind, während die anderen Knden der Arme so an den 
die Prismenkanten bildenden Stäben angelenkt sind, dass sie sich 
gegen diese zusammenklappen lassen. 

2. Fine Ausführung des Drachengerippes nach Anspruch I. 
dadurch gekennzeichnet, dass die radialen Arme durch ein als 
Mutter ausgebildetes Spatltislui k gegen ihre gemeinsame mit einer 
Schrauherispindel versehene Unterlage gcpreasl werden können, 
damit sie in einer Kliene oder einer fast ebenen Kegelmantelllficbe 
zu hegen kommen und dadurch das Gewebe des Drachens spannen. 

CR. P.Nr. 126 956. Knill Lehmann in Berlin. - 

Von Anhöhen aus in Betrieb zu selzende Fliigvorrirhtung. Patcn- 
liri vom 20. AugUSl IWIH ab. Besprochen in Xr. 2. Jahrgang LttXSi 
Seile 1KI. 



D.B.P. Nr. 198 668. Kinaiinel Kallseb In Bndnnesl. 

- Schraubenllügelanordnuiig. Palentirt vom 24. Juni 19U» ah. 
D.R. P. Nr. 129146. — Friedrieh Juair In Stolp, Pom- 

meru. — Flugvorrichluug. Palentirt vom 20. Februar 1900 ah. 

Die vorliegende Krlindung betrifft eine Flugvorrichlimg, welche 
sich dadurch kennzeichnet, dass sie aus einer unbeweglichen llaupt- 
Iraglläche und einem dieser vorgebauten Kopfsteuer bestellt, das 
von dem Fliegenden in beliebig geneigte Lage gebracht werden 
kann, wöbe i besondere Flügel zum Vorwärtstreiben der Vorrich- 
tung dienen. 

D. B.P. Nr. 129704. intrust Kicdliiirer, Awwbnnr. — 

Luftschraube. Palentirt vom 21 Februar 1901 ah. 

Der Hauptnachtlicil der bisherigen Luftschrauben ist neben 
der verhilltnissmässigen Schwere der Sehrauben im Allgemeinen 
der. dass dieselben heim Aufschlag auf den Hoden fast durchweg 
unbrauchbar werden. Dieser Nachtheil wird dadurrh vermieden, 
dass die versteifende Wirkung der slarren Theile durch die Flieb- 
kraftwu kung von Schwunggewichlen ersetzt wird, welrbe an du 
itusseren Hälfte der aus Stofl gefertigten Schraulienlhigel befestigt 
sind und während des flanges durch ihren Zug die Schraube in 
der entsprechenden Form und Spannung erhalten 

D. R. P. Nr. 130 070. - Joseph Henry MBMtftetft in 
St. Lonls (V. St. A.> — Lenkbares Luftschiff. Palentirt vom 
23. Januar 1901 ab. 

Zur offen tl. AiHlcmnj ri Innitie PnIrntsBineldnnrrn 

in der Zi ll vom 13. November 1901 bis 15. Mai 1902. 
Einspruchsfrist zwei Monate vom Tage der Auslegung an. 
Aktenzeichen: 

II. 20KH7 Flugspielzeug. Theodor Helden Jr., Miinrtaeu, 
Kinn tordstr. 1. Angemeldet 24. Okiober 1901, ausgelegt 30. De 
lesther 1001. 

II. 26908. Luftfahrzeug mit zwei Tragkörpern. Theodor 
Haas, Hriir, Schweix. Angemeldet 10. Juli 1901, ausgelegt 1H. Ja- 
nuar 1902. 

II. 2öKtib\ Schlagllrigelanordnung. Helnrirh Ulldebmnd. 
Berlla. Belle-Allhineestr. .V Angemeldet 17. Januar 1900. aus- 
gelegt 20 Januar 1901. 

II. 2li 4<W Schrauben und Steuerflächen für Luftsrhiffer 
Frederlrk Bueliannn. ( losenoods, Kurf. Angemeldet 2K. Oktober 
1899, ausgelegt X Februar 1902. 

Seh. 17 374. Heizvorrichtung für Hcsslufthallon*. l>r. Jon. 
Schanz, Berlin, Lclpzlrcrstr. »I. Angemeldet 4. Juni 1901, auf- 
gelegt 17. Februar 1902. 

H. 251 Iii. Unkbares Luftschiff. Ileinrieh Huber. Milarliea, 
Herzoc-Heiariehstr. 1». Angemeldet 24. Dezember 1900, ausgelegt 
17, Februar 1902. 

W. 17 337. Lenkbarer Luftballon. Paul Wnppler, Spandau. 
Lutherpl. 4. Angemeldet 2.Y Februar 1901 , ausgelegt 7. Fe- 
bruar 1902. 

F. Ii» 093. Verfahren zum ökonomischen Zuschneiden vun 
Hallonhüllen, Zusatz, zun, Patent I2Ô05H. Hr. Sebastian Finster- 
nalder. MUiirben. Angemeldet 9 Dezember 1901 , ausgelegt 
20. Februar 1902. 

S. J.'iöttL Lenkbares Luftschiff. Auirustn Severe. Pari«. 
Angemeldet 21. Oktober 1901, ausgelegt 13. Marz 1902. 

S. 1H.I7. Lenkbares Luftschiff. Stanislaus Victor SaloaL 
t lrszano«. «iillzleii. Angemeldet IX. Februar 1901. ausgelegt 
17. März 1902. 

S. |5 862. Fallscbirmanordnnng an lenkbaren Luftschiffen. 
Staulshius Victor Saloul, < leszano». lializleii. Angemeldet IX 1« 
brau HKH, ausgelegt 17. März 1902. 
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S. 1 5 . Schraube für lenkbar«' Luftschiffe. Stanislaus 
Virlor Saliml, (irszanon, Ualtxirn. Angemeldet In. Februar 1901, 
ausgelegt IT. März ISO* 

D. I19HI. (iestell fur Luftballons. Paul IMaporte, Part*. 
Angemeldet 4. November 1901, ausgelegt 7. April 190& 

L. I4H19. Fliigelllschc fur Luftfahrzeuge. Kmlt Lehmann. 
Berlin, Fricdrtrh*tr. 131 H. Angemeldet 25. Oktober I'NNI. ans- 
gelegl 7. April 1902. 

L. 15K44. Oiudroekregeluii(!»v.irrirlilun« für Luftballon«. 
Hr. Alexander l-evy. Hagenau I. K. Angemeldet 21 Alignai 1901, 
;iu>üeh-gt 2«. April 1902. 

H. 26 Hit! Flugvomchlung. Gear* llannarh. Breslau. Neue 
r. 10,14. Angemeldet 12. Juli 1901, ausgelegt .V Mai 1902 



Zuracknafcne einer Anmeldung 

wezen Nichtzahlung der vor «1er Krtheilung zu zahlenden Gebühr. 

Aktenzeichen: II. 25 M4M.. Schlagflügclanordnung. Ilelarieh 

lllldebrand. Berlin, Hellc-Allianccslr. 5 Ange Met 17. Januar 

IWIO, ausgelegt 20. Januar 1901. 

in der Zeil vorn 1:1. November 1901 bis 15 Mai 1902. 

D. R. Q. Nr. 163 103. Spielzeug-Luftballon mit oberhalb 
desselben gelagerter, unter der Einwirkung eines Uhrwerke» läng» 
einer Schnur abrollender Schnurschcibc. M. Kohnatam «V Cle« 
KUrth I. B. Angemeldet H. Oktober 1901. veröffentlicht 1H. No- 
veinbvr 19(11. Aktenzeichen: K. 161«. 



D. R. O. Nr. 163 568. lirai ben aus an den Knden durch 
Streifen verbundenen vier Stäben, die mittelst Streben auseinander 
gehalten werden, mit zwischen den Kndstrcifcn angeordneten 
Diagonalst reifen. Albert Havrrbeek, Altona, Wnterloostr. 42. 

Angemeldet 16. Oktober 19ol. verülTenllicht 2d. Dezember 1901. 
Aktenzeichen: H. 17 02«. 

D R. Q Nr. 163 660. Drachen aus Mer Stäben mil Streifen 
an den Enden, die durch die Släbe in je zwei gleich lange Streiken 
getheilt sind, mit vier Sperrstäheii. Albert Ilalerbeck, Altona. 
NaterlooMr. 42. Angemeldet 10. Okiober 1901, veröffentlich! 
26. Dezember 1901. Aktenzeichen: H. 17 027. 

D R O Nr. 167 467. Cvlind.isch gestalteter Luftballon 
mit an einer Grundflicbfl dessellien befestigter Gondel. Paul 
Zettler. MUnehen, FBrstenstr. 23. Angemeldet 14. Dezember 1901. 
veröffentlich! 8. Februar 1902. Aktenzeichen: ?.. 23M. 

D. R. 0. Nr. 16B 713. Fallschirm mit dreieckig bis halb- 
kreisförmig gestalteter ebener Tragfläche. Panl Zettler. MUnehen. 
Kürsteiistr. £1. Angemeldet 14. Dezember 1901. vcrolfeiillu ht 
24. Februar 19tr2. Aktenzeichen: Z. 8(115. 



in der Zeil vom VA. November 1901 bis 15. Mai 1902 

D.B P. Nr. Hl 27». Em»! Trlmpler, Brrnbnnr. Flug- 
rorrichtung. 
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Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 

t 

Dritte Tagung der Internationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt 



i 

Den für die Tage «les 2(1. — 2ö. Mai in Aussicht genommenen 
Verhandlungen der Internationalen Kommission für wissenschaft- 
liche Luftschiffahrt ging am Aliend des I'd. Mai eine zwanglose 
Zusammenkunft der auswärtigen und Berliner Tlieilneluner mit 
ihren Damen in der Nathsstube des Restaurants • Kaiserkeller» 
voran. Nach der allgemeinen gegenseitigen Vorstellung, soweit 
eine solche überhaupt erforderlich war, da diese Herren sieh aus 
früheren Versammlungen kannten, sjirarh der Vorsitzende. Prof. 
Dr. Hergesell, einige Worte der Bcgrüssung, denen sieh gesehäft- 
lirhe Mitteilungen anreihten. Später gab Obers! Kowanko, loiter 
des russischen Luflschiffahrlswesens. der (ienugtbuung über die 
Theilnabme der Damen Ausdruck und brachte denselben ein Hoch. 
Ks mochte von den auswärtigen Gästen wohl Niemand fehlen. 
Die militärischen Luftschifferabtheilungcn fast aller Staaten waren 
durch ihre Kommandeure und zahlreiche Offiziere vertreten. Von 
Gelehrten des In- und Auslandes und hervorragenden Vertretern 
der wissenschaftlichen Luftschiffahrt seien ohne Anspruch auf Voll- 
ständigkeit die folgenden Namen genannt; 

('.aillelcl Tarisi, Kowanko (St. Petersburg!, Palazzo (Bonn. 
Hutch (Hosion . Nvkatschew St. Petersburg). Valentin iWieni. 
Eberl (München), Tcissercnc de Bort (Paris i, v. Schnitter jun. 
iWieni, Violle (Paris;. Alexander iBalhj. Koppen Mamburg), 
Bruce (London), de Fonviellc (Paris), Vives y Vieh i Madrid), 
Assmanu (Bertin), Beraon (Berlin). Linke i Potsdam», Siiring 
(Berlin), Mergesell (Strassburg i, Neureiither (München). 

Die Verhandlungen begannen unter dem Ehrenpräsidium 
Sr. Königl. Hoheit des Prinzen Friedrich Heinrich am 80. Mai. 
Vorinitlags Hl Uhr. im Silzungssaale des Heülistnges vor einer 
ansehnlichen Versammlung von Damen und Herren. Sie wurden 
vom Vorsitzenden. Professor Dr. Hergesell, durch folgende Worte 
eröffnet: 

Hohe Versammlung' Die III. Tagung der Internationalen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt ist eröffnet. Euerer 
Königlichen Hoheit wage ich zunächst unsern ehrfurchtsvollen 
Dank auszudrücken, dass uns die hohe Ehre erwiesen ist. Euere 
Königliche Hoheit als Vertreter Seiner Majestät des deutschen 
Kaisers in unserer Milte begrüssen zu dürfen, Gerade uns deutsche 
Mitglieder der Kommission muss es mit hohem Stolze erfüllen, 
den auswärtigen Vertretern der verschiedenen Nationen, die sich 
so zahlreich zu unserer Versammlung rathend und thalend ein- 
gefunden haben, zeigen zu können, dass das wissenschaftliche 
Leben unseres Volkes, das ülteiall so voll sich belhütigt, slels 
auch an der höchsten Spitze des Deiches in machtvollen Schlägen 
zu Tage dringt, (ierade wir Luftschiffen die wir so oft den 
mächtigen und fördernden Schulz Seiner Majestät des deutschen 
Kaisers bei unseren Bestiehungen empfunden haben, fühlen das 
tiefe Bedürfnis*, unseren wärmsten Gefühlen an dieser Stelle zuerst 
Ausdruck gehen zu dürfen. Ich bitte Euere Königliche Hoheit, huld- 
vollst zu gestatten, dass wir an Seine Majestät den deutschen 
Kaiser folgendes Telegramm senden dürfen: 



■ An Seine Majestät den Kaiser! 
Eure Majestät haben sich durch das hochherzige, thatkräflige. 
niemals erlahmende Interesse als der mächtigste Förderer der 
wissenschaftlichen Luftschiffahrt erwiesen und damit in hervor- 
ragendem Maasse die Erreichung des gegenwärtigen Standpunkte» 
ermöglicht. 

Erfüllt von diesem Bedanken, bittet die im Beichstagsgcbäudr 
versammelte internationale aeronaut isehc Kommission, mit den zu- 
gleich anwesenden Luftschiffen! und Gelehrten der verschiedensten 
Nationen. Eurer Majestät den wärmsten Dank ehrfurchtsvoll dar- 
bringen zu dürfen.» 

Meine Damen und Herren! 

Seine Excellenz der Herr ncichskanzler ist zu seinein Bedauern 
verhindert, bei dieser Eröffnungssitzung anwesend zu sein- F.r 
hat jedoch, um unsere Bestrebungen zu fördern und zu unterstützen, 
einen besonderen Vertreter des Auswärtigen Amts und des Reich— 
amis des Innern zu unserer Sitzung delegirt. Ich gestatte mir. 
diesen Herrn aufs Winnie zu begrüssen und den lebhaften Dank 
der Kommission auszusprechen. 

Das Schreiben des Herrn Reichskanzler* vom 12 Mai hat 
folgenden Wortlaut: 

«Dem Ausschuss beehre ich mich für die freundliche Ein- 
ladung zur driltin Tngung der Internationalen Kommission für 
wissenschaftliche Luftschiffahrt meinen verbindlichsten Dank aus- 
zusprechen. Ich habe mit dem Interesse, welches ich den Be- 
strebungen der Kommission entgegenbringe, von dem Programm 
für die Tagung Kennlniss genommen und würde mich freuen. da* 
Interesse durch llelheilignng an den Sitzungen und den sonstigen 
Veranstaltungen hei billigen zu können. Ith bin aber zur Zeit derart 
mit Geschalten überlastet, dass mir der Besuch der Tagung zu 
meinem lebhaften Bedauern nicht möglich ist. 

Mit der Bitte, mein Ausbleiben unter diesen Umstünden 
freundlichst Mitschuldigen zu wollen, und mit den besten Wünschen 
für den Verlaul der Tagung bin ich de* Ausschusses ergebener 
Graf von Bülow. Iteicliskanzler » 

Es sprach hierauf in Namen des Preussischetl StMlS* 
mmisteriums und in Vertretung des Herrn Kultus-Ministers, Herl 
t'nicrstaatssekrctär Weber: 

Die Königliche Staalsregierung ist voll durchdrungen v<n 
der Wichtigkeit und Nolhwendigkeit eines Meinungs-Auslausches 
der Gelehrten aller Nationen auf dem Gebiete der Willerungskutnk 
und des Erdmagnetismus. Ist doch die internationale Arbeit aul 
diesem Gebiet die llllerlässliciie Voraussetzung voll Erfolgen! Dil» 
ist auch schon erkannt worden, zueist I7SD auf deutschem Boden 
durch die Begründung sondas meleorologica palatins, welche si. h 
.las Ziel systematischer WUlcrangsbeobachlungen in Europa steckte 
aber bereits deren Ausdehnung auf andere Enllheile ins Auge 
fasste. Bei der damaligen Well läge waren diese Bestrebungen 
von geringer Dauer, und es blieb für lange Zeil den Gelehrten 
Uberlassen, getrennte Wege /.u geben. Doch mit der Schamill:: 
der Grundlage lür die erdmagnetische Forschung durch Gauss und 
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Weber gewann der gesunde Gedanke einer Organisation neues 
Leben und drängle zu seiner Verwirklichung, besonders mit Rück- 
sicht auf die Hut» i. killing der Schiffahrt, «reiche das höchste 
Interesse hat. ilif \Viltt-ruiips,T»«li«-iiiuitg«'ti über den Occancn 
;eiiau beobachtet zu sehen. Dit' antarktischen Entdeckungen von 
James Boss und die erfolgreichen Bemühungen amerikanischer 
Seefahrer um Kürzung der Seefahrten, gaben erneuten Anstoss. 
Si kam es l*i>i zu dem ersten Knngress Jit seefahrenden Nationen 
m Brüssel, behufs Organisation dee ineleorologiscben Dienste». 
Doch dauerte es noch zwei Jahrzehnte, bis 1N73 aus Anlas* der 
Wiener Weltausstellung durch einen ersten tinrh Wien berufenen 
Meteorologen-Kongress eine feste Grundlage für Jen internationalen 
Wetterdienst geschaffen wurde. Da« Jamals eingesetzte inter- 
nationale Comité Irai anfangs alljährlich, später in Zwischenräumen 
ran 2 — 3 Jahren zusammen. Mit »einer ■leitenden ThttigkeH 
Maille sub die Notwendigkeit der Arlicilsthcilung ein. So ent- 
standen besondere Kommissionen, deren eine die heute hier ver- 
sammelte ist und deren Arbeiten sieh voraussichtlich auch in 
dieser dritten Tagung so fruchtbar erweisen werden, wie bisher. 
Mögen auf einem Kehle, auf dein das reine Inleresse au der 
Forschung allein gilt, die Bande zwischen den Vertretern der 
gebildeten Nationen sich immer enger schlingen. 

Im Namen des von ihm vertretenen meteorologischen Instituts 
nahm hierauf zur Degrüssung das Wort Herr lieheimer Regicriings- 
rath Dr. von Bczold. Der Aulstieg bemannter Dallons und Drachen 
hat sich in kurzer Zeil als ein wesentliches Hilfsmittel zur Er- 
forschung der Atmosphäre erwiesen. Deshalb darf che Meteorologie 
sieh dieser lieobachlungsmcthndcn aufrichtig freuen und ihnen 
durch die theoretische Verwerlhung ihrer Ergebnisse das aller- 
•riisste Inleresse bekunden. Kein Zweifel, dass die Anwendung 
«Jeher Hilfsmittel immer mehr zur N< ilhuendigkeil wurde, als 

die Meteorologen zuerst an den Erscheinungen des Föhn auf die 
hervorragende Rolle aufmerksam wurden, welche auf- und ab- 
steigende Luftströme in der Atmosphäre spielen, und die Wolken- 
bildung Mich in engem Zusammenhang mil den aufsteigenden, das 
schöne Wetter mit den absteigenden l.uflsiömen erwies. Welche 

physikalischen Aemlerungen dabei im I.ufti r vor sich gehen, 

davon konnte man sich wnbl ein ungefähres, theoretisches Mihi 
machen; aber für das liefere Verständnis» der Erscheinungen 
blieb nur ilas Mittel, dass der Beobachter oder zum mindesten 
"eine Instrumente den hinauf- und hinabgehenden bnftatrömen 
folgten und genauere Aufschlüsse über Temperatur und Keuchligkeil 
verachafTten. «ierade zur lasting der sich an die vertikalen Luft- 
ströme knüpfenden Kragen hnhen die neueren Methoden der wissen- 
sc hart lie hen Luftschiffahrt wichtige Dienste geleistet und Ulis Ein- 
blicke in die Mechanik der Vorgänge gewährt, die auf andere 
Weise gar nicht zu gewinnen waren. Immerhin sind alle bisherigen 
Ergebnisse nur Anfänge und es bewährt sich hier, wie auf anderen 
•«■bieten, die Erfahrung, dass jedes liefere Eindringen immer neue 
Kragen nahe legt, im vorliegenden Kalle die Kruge der Beziehungen 
jener vertikalen Ströme zu den Lnftwirbeln. zur Schichlenbildung 
etc. frühere Forscher haben bereits lebhaft die Wichtigkeit der 
Luftschiffahrt für die meteorologische Forschung empfunden. Als 
der Erfinder Jes Wasserstoff-Ballons Charles l~H.'t seinen zweiten 
Aufstieg milchte, nahm er bereits Barometer und Thermometer 
'"il. und dasselbe that ein im gleichen Jahre in London auf- 
steigender amerikanischer Luftschiller. Erst sehr spät trat auch 
Deutschland in die Mitarbeit ein, nämlich erst m der zweiten 
Haltte der 80er Jährt îles letzten Jahrhunderts, doch alsbald mit 
einer wichtigen und in ihrem Werth allgemein anerkannten liabc, 
dem Assiiiunn sehen Aspiratioiis-Dsyi hrometer. und zugleich durch 
'lie Mimdiccnz Sr. Majestät des Kaisers in den Stand gesetzt, nach 
einem grossen Plane zu verfahren. Zum zweiten Male tagen die 



Vertreter der wissenschaftlichen Luftschiffahrt beule auf deutschem 
Buden und erkennen damit die diesseitigen Bestrebungen als voll- 
werthig an. Freilich haben das Beste rür die neunte Entwickelt») 

gelhan die Herren Teisserellc de Boll in Trappes bei Paris durch 
die Ausbildung des Ballon-sondes, des unbemannten, mit sclbst- 
regiatrirenden Instrumenten ausgerüsteten Ballons, und Roleh- 
Washington durch die Verwendung des Drachens. Beide Hilfsmittel 
sind so ausgezeichnel. dass seit ihrer Benutzung ein grosser Auf- 
schwung der meteorologischen Forschung eingetreten ist. wobei 
es sich fast von selbst verstand, dass man sich über bestimmte 
Hegeln für ihre Ausrüstung und Behandlung einigle. Zurückblickend 
darf gesagt werden, dass die internationalen Tagungen für Organi- 
sation der meteorologischen Forschung — IXöl Brüssel. IHIX Wien, 
IH71I Rom — Marksteine in der Entwicklung der Wissenschaft 
sind und dass. als im September 1H1V» die internationale Kommission 
für wissenschaftliche Luftschiffahrt niedergesetzt wurde, der Klan 
inzwischen so ausgereift war und ein sachliches Bedürfnis* dafür 
in so hohem Grade bestand, dass volle Kininüthigkeit bei Bi- 
rat Innig und Bes< hlussfassuiig vorhanden war. Der t'rheber der 
Idee des Unbemannten Ballons ist der zu früh für die Wissenschaft 
verstorbene Gaston Tissandicr, der dem Bedner schon IrWti die 
Idee enthusiastisch auseinander setzte; doch sollten noch 10 Jahre 
bis zu ihrer Verwirklichung vergehen. Auch diese That wird reife 
Frücht tragen. Wind und Wolken kennen keine politischen Grenzen, 
die Sinne gehört uns Allen. So streben auch alle hier Erschienenen, 
aus den verschiedensten Gründen an der Sache interessirt. nach 
dem gleichen Ziele, und das Wort «viribus unilis- winl fiir da* 
Maass des Erfolges wie immer entscheidend sein. 

Im Namen der auswärtigen Theilnehmer au der Versammlung 
sprach alsdann Professor Cailletel, Baris: 

Es ist meinem Freunde Teisserenc de Bort und mir eine 
Ehre gewesen, der uns vom Vorsitzenden der Kommission. Herrn 
Professor Dr. Ileigesell. gewordenen Einladung Folge zu leisten. 
Wir haben den eben so wohlwollenden als eifrigen Beistand nicht 
vergessen, den die Gelehrten aus Deutschland uns in Paris während 
unserer letzten Weltausstellung gewährt haben. Auch freuen wir 
uns der sich darbietenden Gelegenheit, in diese grosse, so viele 
berühmte Gelehrte beherbergende Stadt zu kommen, um uns an 
den interessanten Arbeiten zu bet heiligen, die von unserer 
Kominission ebenso eifrig als erfolgreich geleitet werden. Die 
Wechselwirkungen zwischen den Nationen auf dem neutralen 
Gebiet der Wissenschaft sind immei fruchtbar an glücklichen Er- 
gehnissen. Das begegnet sicher auch der Zustimmung seiner 
Königl. Hoheit des Prinzen Friedrich Heinrich, dessen Gegenwart 
die höh.- Sorgfalt des Kaisers für Alles, was den wissenschaftlichen 
Fortschrill angeht, bezeugt. Lassen Sie mich zugleich, sowohl in 
meinem Namen, als in dem aller in diesem Saal vereinten fremden 
Gelehrten Ihnen unaern Dank fur den herzlichen Empfang unJ 
die grosse Befriedigung ausdrücken, die wir in dem Wiedersehen 
mit der Elite unserer Genossen vorn letzten Pariser Kongress 
empfinden. 

Hierauf ergriff der Präsident der Kommission. Professor 
Hergesell, um zunächst im Namen der Kommission für die ver- 
schiedenen herzlichen Begrüssungen zu danken. 

Im Anschluss hieran hielt derselbe dann die eigentliche Fest- 
rede.« Leber die Ergebnisse und Ziele des internationalen Zusammen- 
wirkens auf dem Gebiete der wissenschaftlichen Luftschiffahrt : » 
Wie schon durch Geheimralh von llezold angedeutet, lag die 
Gründung einer internationalen Vereinigung zur Betreibung der 
wissenschaftlichen Luftschiffahrt nach gemeinsamen Prinzipien 
gewissennassen in der Luft. Leberall, in Paris, Slrasshurg, München. 
Petersburg und Berlin, halten aeronautische Experimente zur wissen- 
schaftlichen Erforschung der Atmosphäre stattgefunden und überall 
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war der Wunsch, die vereinzeilen Bestrehungen 7.11 gemeinschaft- 
licher Forschung r.usammenzufussen, l.iul geworden, So »i lnrn im 
Herbst IK'Ni m Paris l« i der Konferenz der Direktoren tier meteoro- 
logischen Inslilule tier Moment gekommen, die Kitiheitsbestrebungen 
zur That werden zu lassen. Ks gelang mir vorher brieflich die fran- 
zösischen Luflsehiffer für die Krage der Vereinigung zu interessiren. 
Der Präsiden! der Konferenz. Herr Mascarl, lud die intercssirtvn 
Herren zu unseren Iterathuugen ein. und da säiiiinlliclie Schwierig- 
keiten vorher aus dem Wege geräumt waren, erfolgte die Gründung 
der Kommission leicht. Frankreich, die Wiege der Luftschiffahrt, 
war aueh der geeignete Huden, zumal sich hier inzwischen, 
unabhängig von den deutschen und russischen Experimenten, eine 
Forschungsmethude entwickelt halte, die Krfolge ungeahnter Ar! 
versprach und solche inzwischen gezeitigt hat. Wohl gleichzeitig 
haben die französischen Forscher, der Oberst Charles Renard und 
die Herren Hetmite und Besançon, sämmtlich Mitglieder dieser Kom- 
mission, die früher aufgetauchten Ideen, mit unbemannten, nur mit 
rcgistrirendeii Messapparalcn verseheneu Ilalinns die höchsten 
Schichten der Atmosphäre zu erforschen, zur Ausfuhrung gebracht. 
Ks ist nicht das g,. ringste Verdienst unserer Kommission, die 
Methode di r unbemannlcti Ballons mit den exakten Messungen in 
bemannten Dallons, wie sie namentlich in Berlin gepflegt wurde, 
versöhnt zu haben. 

Die erste Aufgabe der Vereinigung bestand zunächst nicht 
in der Ausführung von möglichst vielen gleichzeitigen, bemannten 
und unliemannten Fahrten, es musste vielmehr erst die Grundlage 
solchen Zusammenwirkens m exakt arbeitenden, nach gleichmässigen 
Prinzipien gebauten Instrumenten gefunden werden. Auf unserer 
ersten Tagung im April IS1W in Strassburg wurde diese schwierige 
Aufgabe, die Schaffung eine* gemeinsamen Instrumentariums, 
wenigstens in den (irundzügen gelöst. Seitdem fahren unsere be- 
mannten Ballons im In- und Auslande mit dem von Gcheimrulh 
Assmann im Verein mit dem allzu früh verstorbenen Hauptmann 
Bartsch von Sigsfehl konslruirten Aspiralions-Psychromcter und 
seitdem werden die unbemannten Ballons mil den Norinal-Begistrir- 
npparaten aufgeführt, welche der unermüdliche Teisserene de Morl 
in Trappes bei Paris in ausgezeichneter Art kongtruirl hat. Der 
Begistrnhallon ist seitdem das machtvollste Werkzeug in der Hand 
der dynamischen Meteorologie geworden und hat uns umstürzende 
Besultate aus den eisigen Hegionen bis zu 80 km Höhe gebracht, 
die von den kühnen Hochfahrten der Berliner l.uftschilTer. Berson 
und SDring, soweit sie sich bis über 10 km in diesen Beginnen 
im Ballon erhoben, bestätigt wurden. Seit November IINHt linden 
jeden ersten Donnerstag im Monat in Pari», Sirassburg. München. 
Berlin, Wien, Petersburg. Moskau gleichzeitige Auffahrten statt; 
am 5. Mai 1902 wurde der 213. Begistrirballon der internationalen 
Kommission Inn hg elassen. Welche Menge an Arbeit, aber auch 
welche Krgebnis.se '. (Iis in die jüngste Zeil nahm man mit Glaisher 
an, das* in nicht zu grosser Hohe jahraus, jahrein und an allen 
Punkten eine ziemlich gleichbleibende konstante Temperatur 
herrsche Diese Anschauung hat sich als völlig irrig ergehen. Der 
meteorologische Tod in den grossen Höhen ist nicht vorhanden, 
die Beweglichkeit in Iteztlg auf «lie Temperatur ist gerade so gross 
bei 100 als bei tnooo m und in derselben Höhe kommen zwischen 
l'eter-burg und Paris Temperatur-Differenzen \on :t" 10" vor. 
Ferner hat die Beobachtung ergeben, dass sich die Atmosphäre 
nicht konliiiuirhch nach oben hin ändert, sondern dass Schichten 
vorhanden sind, manchmal in bedeutenden Temperaturunter- 
schieden, flie Schiehlenbihliing ist eine der wichtigsten Gegen- 
slJiiute der gegenwärtigen l'ntersuchungeii. Und die Zukunft ? Ks 
ist nur ein geringer Theil ih r Krde, seihst Kuiopas, an dem jetzt 
sysli-malis« he meteorologische Forschung staltlindet. Noch fehl) 
der Norden des KrdtheiU. Skandinavien, und der Süden, Haben und 



Spanien, aber die Anwesenheit von Vertretern dieser Länder bei 
unserer Tagung lässl auf baldigen Anschluss hoffen. Ein Plan 
eines meteorologischen Dampfcrdicuslcs auf dein Ozean wird uns 
noch beschäftigen. Dann muss die meteorologische Forschung auf 
die Tropen ausgedehnt werden. Hier lässl die Theilnahmc Englands 
an unseren Bestrebungen holten, dass es gelingen werde, Indien 
als Forschungsgebiet zu gewinnen. Per ospera ad astru , dus 
hiesse. unsere Ziele zu hoch sleeken, aber per aspera ad allas et 
ignolus re«ioiies. hinauf in die Hegionen, die das grosse Geheim- 
nis* bergen, wie das Wetter entsteht, das dürfen wir uns als Ziel 
setzen. 

Mil dieser wirkungsvollen Hede » bloss die eigentliche Fest- 
sitzung im grossen Sitzungssaal des Bcichstagsgebäudes. 

Die am Nachmittage eingelroffene Ich-graphische Antwort 
îles Kaisers auf das IScgriissungs-Telcgrainin lautete: 

«Se. Majestät der Kaiser und König haben Allerhöchst über den 
freundlichen Gruss der Internationalen Aeronautischen Kommission 
und ihrer Gaste sich sehr gefreut und lassen vielmals danken. 
Seine Majestät bedauern, an der persönlichen Bcgriissung der 
Kominissionsmitgheder behindert zu sein. Allerhöchst derselbe 
werden aber del «eiteren Entwicklung der wissenschaftlichen 
Luftschiffahrt w ie bisher ein besonderes Interesse entgegenbringen, 
und wünschen der Arbeit der Kommission einen guten Erfolg. 

Auf Allerhöchsten lie fehl, der (ieheime Kabinetsrath 
von Lucanus.- 

II. 

Nach der Mittagspause fand zunächst eine Geschäflssilzung 
der Kommission statt, in welcher die Wahl weiterer In Mitglieder 
in die Kommission beschlossen wurde. Die Vorschlagsliste wurde 
alsbald in einer um 3 Uhr beginnenden Fachsitzung widerspruchs- 
los gulgeheissen. Sie enthielt folgende Namen; 

Direktor Palazzo fllalienl, Major ISnrgalti .Italiens Major 
Don Pedro Vivez y Vieh (Spaniern. Direktor Arciinis (Spaniern, 
Mr. Shaw 1 Englands. Major Trollope (England), der jeweilige Präsi- 
dent der britischen meteorologischen Gesellschaft, der jeweilige 
Präsident der britischen aeronautischen Gesellschaft. General 
Neurcuther, Präsident des Milnchencr Vereins für Luftschiffahrt. 
Inspektor Kusnetzow (Russlandi. Hauptmann Weber iMayernl. 
Major Klussmann (Berlin), Hauptmann Gross (Berlin). Dr. Thege 
von Konkoly (Ungarn), Dr. v. Tolnay (Ungarn), 

Unter den Vei handhingsgegenständcnder folgenden Karhsilzung 
erregte der erste • Landung der bemannten Ballons- im Inlande und 
Auslande eine lange Debatte, weil vornehmlich Ballonlandungen im 
Auslande thatsachlieh in einer Reihe von Fällen erhebliche Schwierig- 
keiten hervorgerufen haben. Ks winde zwar allseitig unerkannt, das- 
diese Schwiel igkeilen Uber mehr als langwierige Zoll-Plackereien in 
keinem Fülle hinausgegangen seien und man, hiervon abgegeben, 
slels aufs Freundlichste behandelt worden sei; indessen wird doch 
namentlich im benachbarten Bussland das gegen pholngraphische 
Apparate und Photographien gerichtele Verbot unter Umständen 
recht läslig und hei eintretender Koiiliskalion auch verlustbringend 
empfunden. In der Krörlemng der Frage, woran sich auch der 
anwesende Vertreter des auswärtigen Amts. Legalionsrath Dr. F.ckart. 
mit gutem Halb betheiligte, und ausserdem die Professoren Assmarin. 
Hergesell. General Hykatsrhew. Oberst Kowanko, Hauptmann Gross, 
Hauptmann von Tschudi, Rerson, Geheiinrnlh von Bezold, Teisserene 
de Bort und Major Vivez y Vieh, wurden die verschiedensten Vor- 
schläge laut. Der letztgenannte Neri glaubte, die Kommission müsse 
es formell allen ihren Mitgliedern verbieten. Photographien über 
die Grenze «les Aufslieg-I .amies mitzunehmen, um ihnen die ge- 
kennzeichneten Schwierigkeiten zu ersparen. Andererseits glaubte 
man. auf diplomatischem Wege Krleichterungen zu erreichen, zumal 
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die russisch«- Regierung sich sehr entgegenkommend bezüglich der 
Legitimation von Luftschiffern gezeigt liai, und heschloss endlich 
einstimmig folgende Resolution: 

■ Dit' Konimission druckt den Wunsch aus. class auf diplo- 

• malischem Wege Verhandlungen ^i-j.flojifn »erden, tun ihr KO 
erinöglie hen. hei ihren Auffahrten alle nothwe-ndigen wissensehafl- 

■ lichen Apparate unbehindert niilzufiihrcn. Sollten hei Landungen 
«auf fremdem (iehiele photograpliisrhe Platten ausnahmsweise 

• An lass zur Beanstandung bieten, so wären diese einer zuständigen 
Behörde, welche der internationalen Kommission namhaft zu 

■ machen ist, zur Kniwickelung und Bcurthcilung abzuliefern.» 

Der zweite nahe verwandle Punkt der Tagesordnung • Inter- 
MlionaJe Vorschriften für die AulTindung und flchandlung der 

Brgisirir-Italloiis ■ gah ebenfalls Antass zu lebhaften Erörterungen. 

Man gelangle schliesslich zu der Ansicht, class keine internationale 
Vorschriften für das Auflinden und Behandeln der Kations zu 
•.•eben seien. Auf Antrug von Professor Heigesell wurde der Be- 
scliluss gefassl, der Herr Reichskanzler möge die nöthigen Schritte 
unternehmen, damit derartige aufgefundene «allons unter staat- 
lichen Schutz gestellt würden. 

IVr dritte Punkt • Die Beschaffung von Mitteln, um da» 
regelmässige Erscheinen eines oftiziellen Piihhkaliorisorganes der 
Kummiaaioo tn ermöglichen ». ergab nach kurzer Rerathnng 
volle Uebereinstiminung und wurde durch folgende Resolution 
erledigt : 

• Die Kommission hält es für eine dringende Notwendigkeit. 
< dass ein ofliziclles Puhlikalionsorgan gesrhaffeii wird, in welchem 

• das Benbachtungsresultal der Siniiillanfahr'en so schnell als 

■ möglich veröffentlicht wird. • 

Der zweite Verhandlungstag, Mittwoch 21 Mai. Begann um 
!» I'hr mit einer Fachsitzling, unter dem Präsidium von Pro- 
icssnr Dr. Pala z zo - Horn und Dr. Valentin - Wien als Bei- 
sitzer. Vor Eintritt in die Tagesordnung überbrachte Geheimrath 
As-smann geschenksweise an die Mitglieder der Kommission die 
eisten, einen stattlichen «and füllenden Veröffentlichungen des 
aeronautischen Observatoriums für die Zeit von Herbst !«!>!> bis 
I. Oktober lilOl. Es sprach zuerst General Rykatschcw- 
l'etersburg eiber die vorläufigen Resultate de-r in Russland mit 
Brachen, Hallons-sondcs und bemannten Haihins während der 
letzten 5 Jahre gemachten Beobachtungen. Die wissenschaftliche- 
Be handlung cter Luftschiffahrt in Bussland datirt. einige Jahre der 
Vorbereitung unberücksic htigt, seit I8ÎID. Doch ist bereits eine 
grössere Anzahl von Aufstiegen erfolgt, u. A. «0 Drachenaurstiege, 
die bis 0(100 m und 3.">, die grössere Höhen erreichten. Die von 
Ballons-sondes erreichte Maximal-Hohe war 11200 in. Die Be- 
obachtungen, mil besten Instrumenten ausgeführt, waren mannig- 
faltiger Art. Das rauhe Klima Russlands bringt manche ander- 
weit unbekannte Hindernisse zu Wege. Es bedeckt sich z. B. 
Jet Draht noch auf der Trommel, um die er gewickelt, stark mit 
Reif und erschwert die Abwicklung, oder Draht und Drachen be- 
kleiden sich in der Atmosphäre so dick mit Reif, bis zu 5 mm 
Birke, class der Drachen zum Kall kommt. Dessenungeachtet sind 
mit Drachen und Regis! rirballons manche werthvollen Beobach- 
tungen gemacht wurden, im Hesonderen über die Tcmperatui- 
abnahme mit der Knlfcrnung von der Erdoberfläche, che im Sommer 
und am Tage schneller gefunden wurde als im Winter und hei 
Nacht, und auffallend schnell in der Zeit der Anticvklone. Die 
mit dein Drachen gewonnenen Ergebnisse wurden in vielen Fallen 
durch gleichzeitig aufgestiegene Rallnns-soncles kontrolirl und 
richtig befunden. 

Herr Teisserenc de Borl-Paris gab hierauf seine mit 
grosser Spannung erwarteten Mitlheilungen über die Tempe- 
ralnrabnahme in den hohen Begionen auf Grund der Reobach- 



lungen an gfifl Râlions, die II km erreicht oder überschritten 
haben, und hieran anschliessend über die Luftströmungen ober- 
halb der Depressionen und der (iehiele hohen Luftdrucks, Alle 
diese Aufstiege sind zur Vermeidung der Sonnenstrahlung hei Nacht 
erfolgt, im (ianzen bisher fiBt, von denen die oben bezeichnete 
Zahl bis in die grössten Höhen eindrang Das übereinstimmende 
bemerkenswerlhe Resultat ist. das» in der Schie-hl über s his !i km 
Höhe die Tcmpeiaturabnahmc ungleich langsamer erfolgt, class sie 
in der Höhe von 11 km ganz aufhört und dass darüber hinaus 
sogar Krwärmung eintreten kann, jedoch mit geringen Schwankungen 
von 1— H» auf und ah, mit der Wirkung, dass die Temperatur 
durchschnittlich die gleiche- bleibt Im Sommet scheint diese 
isotherme Schicht etwas höher zu liegen, nämlich erst hei 13 — Ii km. 
Sie liegt niedriger in Zeilen der Depression, aber bis 4 km im 
Vergleich höher in Zeiten hohen Luftdruckes. Die Zone dieser 
Vorgänge hegt hoher als die ( arnis-Wolken. Als niedrigste Tem- 
peraturen sind zur Zeil hohen Druckes — liT" und —72", im März 
auch ausnahmsweise — 76» beobachtet wurden. Ob damit ein 
absolutes Minimum der Lufttemperatur erreicht ist, bedarf der 
weiteren Prüfung. Leber die l'rsac hen der auffälligen Erscheinung 
gibt es zunächst mir Vermuthungen. Liegt die Wirkung eines s«, 
zu sagen grandioseren Charakters der Luftverhüllnisse in diesen 
grossen Höhen vor. in welche die Wirheibewegung der unteren 
Schichten nicht hinaufreichen und die grossen Strömungen ruhige r 
verlaufen, oder soll man mit Maxwell annehmen, class es Stadien 
der Moli-cular-Bewcgung gibt, in denen die Schwere und ihre Be- 
gleiterscheinungen aufgehoben sind? Nach diesem mit grossem 
Reifall aufgenommenen Vortrag gah Geheimrath Assmann seiner 
Freude Ausdruck, dass nach einem der Akademie vorgelegten lie- 
rieht, dessen Abdruck zur Vertheilung gelangen wird, die Be- 
obachtungen des Berliner aeronautischen Observatoriums, obgleich 
in anderer Weise ausgeführt, zu annähernd denselben Ergebnissen 
gelangt sind, als in Trappen mil Hallnns-sondes erreicht wurden. 
Oberhalb Hl km herrschen in der That schwankende Temperaluren 
nnd es seheint, dass die Wärincabnahme aufhört ; doch sind jenseits 
der verände rlichen Schicht in Höhen von 17 km und in jüngster Zeit 
Hl't km wiederum Tempera! nralenahine-n konstalirl worden, schLiss 
die Möglichkeit eines absoluten Temperatur-Minimums keineswegs 
fraglos erscheint. Die Berliner Beobachtungen sind mit Hilfe eigen- 
thüinlich konstruirter Gummi-Ballons , welche den Kinlluss der 
Sonnenstrahlung auf die von einem doppelten polirten Bohr ge- 
schützten Instrumente ganz ausschliessen, auch hei Tage ausge- 
führt worden. Diese Gummi-Ballons sind geschlossen, sodass ihr 
Volumen sie h, den Auftrieb verstärkend, mit der Hohe ändert und 
sie in berechenbarer Zeit platzen müssen. Für «lie unbeschädigte 
Landung der Instrumente- sorgt eine Fallschirm-Vorrichtung. Auf 
(Î bisher bearbeiteten Hochfahrten sitlcher Rations sind ehe Teis- 
serene "se hen Beobachtungen bestätigt, ja selbst Tcmperatursteige- 
rungen bis zu 9" festgestellt worden, doch mit der vorher schon 
erwähnten Wiedemmkchr der Temperatur in noch grösserer Höhe, 
An der sich anknüpfenden Diskussion he! heiligen sieh, zum 
Theil wiederholt, die Herren von Rezold, Teisserenc de Hort. Ass- 
mann. Berson und llcrgesell. AuT eine Anfrage des an zweiter 
Stelle genannten Herrn, ob die Beobachtungen des Registrirhallons 
gelegentlich durch Simultan-Iieeibachtiingen auf bemannten Ballons 
konlrolirt wurden, wurde durch den Hinweis geantwortet, dass 
am 81. Juli lüOl, dem Tage der Rerson-Süring"schen Hochfahrt, 
durch Soring — 406 in derselben Hohe abgelesen wurde, in welcher 
der Thermograph eines gleichzeitig aufgelassenen Begislrir-Ballons 
— HH,4" verzeichnete. Rerson dtlnkt es sc hon nach den bisherigen 
«eobachtungen sehr wahrscheinlic h, dass die grössere Wärme- der 
Anticyklonen bei til)U0— MUtK) m aufhöre und in grösseren Höhen 
die Anticyklonen kälter werden als der Luftkörper der Cyklonen 
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Zum Schlug* machte Herr Hergcscll noch du- Mitteilung, 
dass die zur Zeil in Bearbeitung belindlii lie Zusammenstellung der 
bisherigen Simul (anfahrten ebenfalls mehrfach die oben erwähnte 
»arme Schicht in grosser IlGhc andeille, was fur die Ausbreitung 
und Ausdehnung derselhen von Wichtigkeit scheine. 

Mit drosseln und verdientem Heifnll wurde hierauf die Mil- 
theihingdcs Herrn Palazzo- lioui aufgenommen, das* Italien dem- 
nächst an der internationalen wissen*) -baulichen Krfors« hung der 
hohen Atmosphäre theilnehineti werde. Ks sind .'(Stationen, haupt- 
sächlich für Brachenbelrieb, in der Einrichtung, eine •Jt'Hii mhorh am 
Monte Ciinone, eine 29M in hoch auf dem Aetna und eine dritte in 
Mitlelitalien in der Nähe des Forts von Monte Mario. Auch sei vom 
Kriegsminisleriuiii befohlen, dass die AufTahrten der I (fliziere der Lnll- 
schilTahrtsabthcilungen an den Tagen der internationalen Fahrten 
slatlBnden sollen. Ferner wurde Mittheilung gemacht von dem 
in Einm ht ung begriffenen neuen Observatorium für die Phyiik 
der Atmosphäre auf dem Monte Hos«, das bei InM) m Höhe in 
seiner Höhenlage nur dureh das fran/ie-isi hc Institut auf dem 
Mont Hlanr fiberlrolTeu wird Professor I Ici gesell dankte für die 
hiermit der Wissenschaft erwachsende werthvolle Förderung und 
erbat und erhielt den Auftrag der Versammlung, dem italienischen 
Kru gs- und dem Ackerbau-Ministerium noch besonders schriftlich 
M danken. 

An die vorstehenden Milthcilungcn schloss sich noch eine 
angeregte llebatle Uber das Intéresse der wissenschaftlichen Luft- 
schiffahrt an den physiologischen Untersuchungen, die einen wich- 
tigen Tbeil des Arbeitspensum jener hoch gelegenen Observatorien 
bilden sollen. Hei dieser Gelegenheit (heilte Professor Zunlz, der 
H Tage auf dem Monte Hosa war, die Thatsacbe mit. ilass, trotz 
des in den grossen Höhen sehr verminderten SauerslolTgchalts der 
Lud. eine grosse Steigerung des Saucrstoffvcrbrauchs durch den 
menschlichen Körper eintrete, eine Wirkung, die hei Herstellung 
ahnlicher Luflverdünnung au der Erdoberfläche nicht beobachtet 
worden ist und deren Lirsache zu ergründen, für den I.uflsrbifTer 
von hohem Werthe ist. 

Dr. von SchroUcr-Wieii bezeichnete in längerem Vortrage auch 
die Prüfung der Licht- und Strahlungsverhältnisse, namentlich des 
chemischen Theils des S pect rums, das Studium der chemischen 
Intensität des Lichts in den grossen Höhen als eine dankbare Aufgabe 
der Höhen-Observatorien und als gleichfalls von bobein Interesse für 
den Luftsrhiffer. Als das beste Mittel zur Hnlersuchung des che- 
mischen Klimas bietet sich die photographist he Platte : doch wird 
bei solcher Untersuchung gehörig unterschieden werden müssen 
zwischen Ober- und I uterln ht. das ist das von den Wolken rcllek- 
tirle Licht, das vermulblich sieb chemisch ander« als das erslere 
verhalten wird, woraus dann Kückschlüssu auf die absoihiicnde 
KraTt von Wolkciischichtcn gestallet sein weiden. Aus der sich 
anschliessenden Debatte, woran sich die Herten Dr. Linke-Herlin 
Ebert-MOnchen. von Schritt ter und von Tolnay bethciligten, ging 
hervor, dass ihr von dem \ ■ .rrc im -i • n 1 i h-h • m-ii Studien in Hei in 
und Müik heu bereits im Gange sind und dass besonders die 
Wirkung der ultravioletten Strahlen mit Hilfe der photngraphisrhen 
Platte untersucht wird, wobei allerdings mit sehr grosser Vorsu hl 
zu verfahren ist. um nicht zu Irrigen Si hlussfolgerungcn zu ge- 
langen. 

Herr Hergesell (heilte bei dieser Gelegenheit mit. dass der 
durch seine Strahlungsforschungen weit bekannte Physiker Herr 
Violle die Abse ht gehabt habe, hu r über ein ähnliches Thema zu 
sprechen. Derselbe ist in letzter Stunde zu seinem Itedaucrn durch 
Anitsgcsch.Hfte verhindert worden. 

Nach einer kurzen Pause wurde der von liebeimralh Assmann 
an die Akademie erstattete Iterirht « l'ebcr die Existenz eines 
wärmeren Lultslromes in der Höhe von 1<(— 15 km», wovon oben 



bereits die Hede war. vcrtheilt und hieran Seitens des Ver- 
fassers eine ausführliche Mittheilung Ober die in Tegel seit 
einiger Zi ll benutzten Gummihalh.us geknüpft : Dies.- FrlinHung 
scheint der Technik der Kegislrirballons neue Bahnen zu öffnen 
Während die gebräuchlichen Gashallons von jeher durch den 
Füllansatz nucn gehalten werden und offen gehalten werden 
müssen, daher beim Aufstieg konstante Gasverluste erleiden, be- 
ständig Auftrieb verlieren und zuletzt in eine Gleichgewichtslage 
gelangen müssen, die weiteres Steigen verbietet, vermag ein voll- 
ständig geschlossener Gasballoli. weil er bei Erwärmung und 
Bruck Verminderung sirh aufbMht, sehr schnell in grosse Höhen, 
wo der Widerstand immer geringer wird, zu steigen. Allerdings 
isl schliessliches Platzen sein Link: aber dies Platzen ist be- 
absichtigt und dadurch in die llerechnung gezogen, dass die mit- 
gefimrlen Instrumente durch Vermittlung eines Fallschirme* sanft 
zur Erde gelangen. Der Erfolg hat diesen Erwägungen nach allen 
Richtungen vollständig Röhl gegeben. Die Triebkraft eines 
solchen sirh blähenden Ballons nimmt beständig zu. statt ab und 
.... isl durch den Grad der Füllung ziemlieh genau im Vi » M» lest- 
zuslellen, wann eh r mil gnisser Geschwindigkeit steigende Ballon 
von seinem Schicksal erreicht werden wird. Der Aufstieg dauert 
Sellen mehr als eine Stunde und in höchstens zwei Stunden ist 
der Ballon wieder da. wenn er nicht durch Wind allzuweit 
verschlagen wird, stets mit interessanter Botschaft aus den höchsten 
Regionen. Der Aufstieg eines solchen Ballons soll morgen m 
Tegel vorgeführt werden. 

Am .Nachmittage gab es noch einige interessante Vortrage. 
Zuerst sprarh Dr. Valentin-Wien über die Trägheit der Thermo- 
graphen bei Registrirhallons. Der Redner hat zur Fcsts(ollung 
über den Zeitverlust mit dem Thermometer Tempcratiirändenmgcn 
nach deren Eintritt auch w irklic h anzeigten, eine Reihe interessanter 
Versuche gemacht und dabei die Bedingungen erforscht, unter 
denen eine prompte und sichere Reaktion verschiedener Arten 
von Wärmemessern eintritt, Dazu gehört u A eine kräftige Ven- 
tilation. Professor Dr. Hergesell halt bei aller Anerkennung einer 
so mühsamen und verdienstvollen Untersuchung die Anwendung 
möglichst empfindlicher, unmittelbar richtig zeigende Thermometer 
für praktischer, als die nachträgliche Anstellung von Trilgheits- 
Korrekluren. F.r, wie Professor Teisserenc de Hort, legen solche 
verbesserten, börlisl empfindlichen und dabei zuverlässigen Thermo- 
meter in natura vor. Das Strassburger Instrument enthält zwei seihst 
regis Irirende und sich gegenseitig luwtrolirende Thermometer, 
basirend aur der Ausdehnung eines Metallstreifens, der eine durch 
Zwischenschaltung eines Bbonitstreifens von allem anderen Metall 
des Apparales isolirt. der andere nicht isolirl. Reide haben in 
verschiedenen Höhen von ' t— II km sehr annähernd die gleichen 
Temperaluren aufgeschrieben, was für ihre Genauigkeit spricht, 
Professor HergeselFs Wärmemesser gründe! sich auf die Anwen- 
dung einet Röhre aus Neusilber istalt sonst benutzter metallener 
Lamellen i, eingeschlossen in ein weiteres Rohr. Auch er legt 
Beweise für sehr genaues Funktioniren seines Thermometers vor 

Ks wird auf Vorschlag von Teisserenc de Hort beschlossen, 
je eines der Pariser und Strassburger Inslrumenle nach Trappes, 
Sirassburg. Berlin und Petersburg zur Anstellung genauer Ver- 
suche und Vergleiche abzugeben. Hei dieser lielegenheil erwähnte 
Hauptmann von Parseval du- Erfindung eines Thermometers ganz 
abweichender Art. mil der sieb sein verstorbener Freund, Haupt- 
mann von Sigsleld. getragen habe. Dieselbe beruhte auf der mil 
Tempérât urtnderungen zusammenhängenden Aenderung des spe- 
zifischen Gewichtes der Luft In längerem Vortrage beschrieb 
hierauf Major Vive* y Vieh (Madrid) ein von Kapitän Roga* er- 
fundenes Staloseop. d i- ein Insl ruinent, wodurch der Luflsehiffer 
in den Stand gesetzt werden soll, schnell zu konslaliren. ob er 
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àch in der Vertikale bewege, in welcher Richtung un<l mit welcher 
Geschwindigkeit. Das sehr einfache, nur n«X) gr schwere Instru- 
ment beruht ilarauf, dass man im Regebenen Moment die Luft 
über einer Flüssigkeit, die unter ihrem Druck steht, absehliessl. 
während in gleichem Niveau siebende Flüssigkeit in einem Nach- 
hargefilss unter der Einwirkung der umgebenden Luft verbleibt. 
Steigt nun der Ballon unil wird letztere Luft dünner, so zeigt sieb 
>me Niveauverschiedenheil in beiden Gelassen, an der Richtung 
und Maas» der vertikalen Bewegung gemessen werden können. 
Eine interessante Vorrichtung, um Herlz'schc Wellen für meteoro- 
kigische Zwack« nutzbar zu machen, zeigte Herr Alexander 
i Harth. Kngland) vor. Der Apparat ist zur l^>nkun'j solcher Luft- 
M riiffe oder Flugmaschincn bestimmt, die mit eigenem Motor aus- 
stattet sind, und wirkt in der Weise, dass von einem Beobarh- 
lungsort von der Knie aus das Steuer des Luftschiffes beeinflusst 
bezw. eingestellt werden kann. Aul 2 km Knlfernung will der 
Krlinder diese Wirkung vollzogen haben, er hält e-« fur möglich. 
Meiches auch auf ,t() km Kutferniing zu erreichen. — Den Schills» 
der heutigen Verhandlungen marble die Vorführung eines Fall- 
schirmes neuer Konstruktion durch Professor Köppen-Hamburg. 

III. 

Der Vormiltag und frühe Nachmittag vom Donnerstag den 
22. Mai gehörte der Besichtigung des aeronautischen Observatoriums 
in Tegel. Kin Kxlrazug der elektrischen Strasscnbahn erwartete 
um !» Uhr 10 Minuten die Tbeilnehmer am Oranienburg« Thor 
und brachte sie bis zum Spandaucr Wege, wo Wagen zur Weiler- 
betttfdcrnng zur Verfügung standen. Bald nach dem Eintreffen 
auf dem weiten Gelände des Observatoriums, das nur durch die 
Strasse von dem Kasernement des Luftschiflei-R.ilaillons getrennt 
ist. stellte Geheimrath Assmann seine Gummihallons vor. deren 
drei zum Aufstiege in der Ballonballe bereit waren. Nr. I stellte 
>-iil kleineres Modell von I.KO m Durchmesser im natürlichen, d. i. 
linausgedehnten Zustand dar. welches nur um einen geringen 
Betrag, n&mltch bis auf 2 m Durchmesser, ausgedehnt und daher 
noch recht bedeutender Aufblähung und zu entsprechend bobein 
Steigen fähig war. Geheimraih Assmann erklärte die sehr ein- 
fache Einrichtung des Ballons. Vom Aequator desselben und dort 
an drei symmetrisch am Umfange vertheilten Blinkten befestigt, 
Iiiingen drei Schnüre etwa 5 m tief herab, in welche der aus 
weissem SlofT hergestellte Fallschirm so eingehakl ist, dass die 
Haken sirh von seihst aushaken, sobald nach dem Platzen des 
Ballons der Winkel, den jene Schnür.- für gewöhnlich mit dem 
korrespondirenden des Kallschirmes bilden, sich vergrössert. Ktwa 
H Meter über dem Kallschirm, also H Meter unter dem Ballon, 
"ängl der die Instrumente enthaltende Apparat, mit einein grossen 
Plakat beklebt, das dem Kinder Belohnung verspricht und ihm 
Anleitung für Behandlung des Kunde» und dessen Bücksendung 
gibt. Der so vorgestellte Ballon wurde alsbald und mit aller Be- 
quemlichkeit aus der Ballonhalle herausgelenkt und aufgelassen. 
Er stieg mil grosser Geschwindigkeit unter dem Kinfluss des 
Windes in schräger Bichtung aufwärts und verschwand, nachdem 
PT sich für das Auge bis zu einem sehr kleinen Scheibchen ver- 
kleinert, bei etwa 20(10 m Höhe in den so tief herabhängenden 
Pulken. Gleich darauf gelangte auch Ballon Nu. 2 etwa unter 
'Itn gleichen Verhältnissen zum Aufstieg. Kr war mit 2 m natür- 
lichem* Durrhmesscr. etwas grösser als Nr. I, aber bei seiner 
fiillung gar nicht ausgedehnt worden, sodass er etwa \ Kubik- 
meter Gas enthielt, von einem Auftrieb - 4'/» kg. sodass nach 
AW.ug des K.igengewichtes von H kg einschliesslich der Instrumente 
Anfangsstadium ein Netlo-Auflneb von 1'« kg vorhanden ist, 
■*« sich aber durch die Ausdehnung des Ballons, welcher den 
v '«rfachen Durchmesser erreichen kann, ohne dass der Ballon 



platzt, sehr bedeutend vermehrl. Auf dies Debut der Gummi* 
ballons — Nr. H wurde erst viel später als Schlusseffckt und nur 
zu », a gelullt, daher sehr bedeutender Steigung fällig, hoehgelassen , 
folgte die Vorstellung de» Drachenballons. dessen Beschreibung 
Hauptmann von Parsevai. sein Krlinder in Gemeinschaft mit dem 
unvergeßlichen von Sigsfehl, übernahm. 

Der gefesselte Ballon stieg bis zu 2(H) m Höhe und verharrte 
trotz der sehr w indigen und böigen Witterung mit äusserst geringen 
Schwankungen in seiner Ruhelage. Ks wurden dann 5 Drachen 
zum Aufstieg gebracht, zwei mit je H Klügeln nach einem neuen, 
zum ersten Mal versuchten Modell des Oesterreichers Nickel, von 
denen der zweite, dem bereits hoehgelassenen ersten, an dem- 
selben Drahte aufgehängt, folgte. Beide zeichneten sich durch 
grosse Buhe und geringe Schwankungen aus. wurden aher in der 
erreichten Höhe durch die Drachen des aeronautischen Obser- 
vatoriums übertroffen. Letztere entsprechen dem nach seinem 
ersten Krlinder Hargreave benannten Modell, das allerdings gegen 
seine erste Gestalt bedeutende Veränderungen und Verbesserungen 
durch Rotch und Kerguson, sowie vor Allem durch das aeronau- 
tische Observatorium erhalten hat. Beide Drachen dieses Modells 
erreichten imposante Höhen, was um so überraschender war, als 
das Welter kaum schlechter sein konnte. Regen und Graupen- 
Böen folgten sirh in kurzen Zeiträumen und, dem Charakter 
solchen Wetters entsprechend, wirkten starke Windstösse auf die 
Drachen, ohne sie jedoch in mehr als ganz llüc litiges Schwanken 
zu versetzen. Auf die sehr zahlreiche Gesellschaft., der sich dies- 
mal auch viele Damen angeschlossen ballen, übte das schlechte 
Wetter keinen die Stimmung niederdrückenden Kinfluss. In den 
kurzen Pausen, in denen die Sonne schien, sah man viele Photo- 
graphen eifrig am Werk und selbst mehrere der auswärtigen Gäste 
konnte man eifrig knipsen sehen, um Krinnerungshlfttter zu ge- 
winnen. Uebrigens sorgte vortreffliche Bewirthung für Kernhaltung 
jeglicher «Depression-. Gegen H Uhr wurde die Rückfahrt nach 
Berlin angetreten. 

Die um ö I hr eröffnete Kachsitzung i Vorsitzender: General 
Bykatschew. Schriftführer von Korvin) begann mit einem Vortrage 
des Herrn L. Rolch-Roston -über die Krforschung der Atmosphäre 
über dem Ozean.. Ks ist. so etwa führte der Redner aus, hin- 
reichend bekannt, dass der Drache, ein so werlhvolles Hiilfsmittel 
er für den Meteorologen ist. an windstillen Tagen versagt, weil er 
nicht in die Höhe zu bringen ist. wenn die Windgeschwindigkeit 
unter ö— Ii m pro Sekunde heruntergeht. Daher hat er auf dem 
Lande eine beschränkte Anwendbarkeil, und auch die Vereinigten 
Staaten, die sich für dies neue Vehikel d.-r meteorologischen 
Forschung durch Gründung von lti Drachenstationen stark ins 
Zeug gelegt, haben eine Anzahl davon wieder aufgehen müssen, 
weil der Wind für die Drachen fehlte. Dieser Mangel gill aber 
auch nur für das Land, keineswegs für die See, wo Ibeils die 
Winde öfter und regelmässiger wehen, theils die SrblfTsbewegung 
in den meisten Fällen einen Wind verursacht, genügend den 
Drachen hochzubringen und hochzuhalten, deshalb erscheint der 
Drachen in hohem Grade geeignet, uns für die Krforsrhung der 
Almospäre über dem Ozean, eine immer dringender werdende 
Nothwendigkeit. gute Dienste zu leisten. 

Kine Kigenbewegung des Schiffes von 10 bis 12 m in der 
Sekunde würde zu dem Zweck unter allen 1 inständen hinreichen, 
und nur bei heftige m Wind von hinten könnte der erforderliche 
Drachenwind fehlen. I'm über diese Verhältnisse ins Klare zu 
kommen, hal Herr Boich im August vorigen Jahres an Bord eines 
Dampfers den Ozean gekreuzt und ft \on 8 Tagen seinem Zweck 
günstig gefunden. Nur an einem Tage war der Wind zu schwach, 
an zwei Tagen von vorn allzu heftig. Diese letzteren Ausfälle 
würden aber nicht vorbanden gewesen sein, wenn man Verfügung 
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ülier das Schiff gehabt, z. R in den zwei Tagen starken Ostwinde» 
angehalten hülle. Dia gewonnenen Erfahrungen haben den Hedner 
bei der Wichtigkeit der meteorologischen Forsi hung über dem 
Meere Anlass gegeben, dem Plan näher zu treten und die Re- 
gierung m Washington um Bewilligung von H MMN) Hollars zur Ein- 
richtung einer Station anzusprechen. Ks würde von Wichtigkeit 
für die ausstehende Entscheidung sein, wenn die hier versammelte 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt ein zustimmendes 
Volum auszusprechen vermöchte. Sein l'lan sei zunächst darauf 
gerichtet, den atlantischen (tag in der Richtung aur die afrika- 
nische Westküste zu kreuzen, und aus diesen Breiten, von deren 
Verhältnisse in den hohen Schichten der Atmosphäre wir so gut 
wie nichts wissen, womöglich Beobachtungen über die Gegenpassate 
zu sammeln. 

Der seinem Vortrage folgende lebhafte Beifall belehrte 
den liedner über die Stimmung der Versammlung, welche sogleich 
durch die Herren Hergesell und von Hezold beredten Ausdruck 
fand. Herr Hergesell dankte als Vorsitzender dem Hedner für die 
werthvolle Anregung, die er wiederum der meteorologischen 
Forschung gegeben habe. Die Lücken in unseren Kenntnissen weisen 
mit Macht auf diese Forschungsgebiete bin, wie er ja schon in der 
Eröffnungsrede hervorgehoben habe. Was von Seiten der Kommission 
möglich sei. werde geschehen, um das Zustandekommen dieses 
Planes zu fördern. Der Letztere wies auf die hohe Wichligkail und 
die Unaufsrhiebbarkeit von meteorologisc hen Beobachtungen über 
dem Meere hin. Als vor l'/t Jahren Herr Berson ihm den gleichen 
Gedanken anregte, habe es ihm schmerzliches Bedauern erregt, 
demselben keine Folge geben zu können; denn das sei gewiss, 
dass, entsprechend den anders gearteten Verhaltnissen der Er- 
wärmung und der Abkühlung auf der See. die Atmosphäre dort 
ganz andere Verhältnisse aufweisen musse, als ober dem Lande, 
und darüber bisher so gut wie gar nicht unterrichtet zu sein, 
müsse als ein unhaltbarer Zustand bezeichnet werden. 

In ähnlichem Sinne äusserte sieh auch Professor Koppen- 
Hamburg und erwähnte bei dieser Gelegenheit die erfreuliche 
Tbalsarbe. dass nach dem Programm der für die hydrographische 
Erforschung der Ost- und Nordsee im Fischerei-Interesse orga- 
nisirlen, in 4 Monaten im Jahre Mai, August. November, Februar i 
stattfinden sollenden Kxpedilioneii auch den Meteondogen Ge- 
legenheit gegeben werden solle, durch Drachen die Atmosphäre 
über Nord- und Ostsee zu studieren. Die erste deutsche grossere 
Seereise dieser Art wird 9 Tage dauern, die Mitwirkung der See- 
warle im angegebenen Sinne ist gesichert. Auch Geb. Rath 
Professor D r Ei. Wagner-Göttingen theilt mit, dass der Leiter der 
von der Universität Güttingen ausgebenden Südsee- Expedition. 
Dr. TeteOS, der während 1 1 « Jahren auf Samoa ein wissenschaft- 
liches Observatorium zu unterhalten, den Auftrag hat, auf An- 
regung von Professor Hergesell Drachen mitnehme, um mit ihrer 
Hilfe auf Samoa und später während der Rückreise auf den stillen 
Ocean meteorologische Beobachtungen anzustellen. Endlich kann 
auch General Hykatschew in bestimmte Aussicht stellen, dass von 
Seiten der russischen Regierung meteorologische Beobachtungen so- 
wohl übe r dem nördlichen Theil der Ostsee, als über dem Schwarzen 
Meere slattlinden werden. 

Auf Vorschlag von Professor Hergesell wurde eine dem Plan 
des Herrn Rotrh vollste Zustimmung aussprechende Resolution 
beschlossen. Der Wortlaut derselben soll der Versammlung am 
letzten Silzungstage vorgelegt werden. 

Herr Berson zieht hierauf seinen Vortrag -über den Plan 
einer meteorologischen Drachen-Espedition in die subtropischen 
und tropischen Gebiete', als sich zum Theil mit den soeben ge- 
borten und gebilligten Vorschlagen deckend, zurück und bezeichnet 
es als in hohem Grade wünschenswert)!, dass sowohl die britische 



als die holländische Regierung für die Unterstützung von meteoro- 
logischen Beobachtungen im Gebiet der Monsume gewonnen werde. 

Major Trollope verspricht, dem britischen Gouvernement zu 
berichten und nach Möglichkeit lür die Sarbe tnÄtig zu sein. 

Oberst Kowanko mac ht unter Rerücksichtigung der immer 
mehr an Wichtigkeit gewinnenden Anwendung von Drachen Mit- 
Iheilungen über eine sichere Verbindung der einzelnen Drahl- 
längen. um das Reissen derselben sicher zu verhüten und damit 
der Möglichkeit der Bemannung von Drachen, die schon mehrfach 
mit Glück erfolgt ist. Vorschub zu leisten. 

Professor Hergesell berichtet über seine Absicht, unter Rei- 
stand des Grafen Zeppelin auf dem Bodensee mit Hilfe der Schiffs- 
bewegung Dracheiiaufslieg-Versuche zu machen. 

• Ueber Drachenversuche in Hamburg', lautete das Thema 
eines längeren Vortrages von Professor Koppen-Hamburg, aus dem 
hervorgeht, dass anrh dort mit grossem Eifer und Erfolg der 
Drachen zur meteorologischen Beobachtung Verwendung lindet. 
Hamburg wird etwa die Mille zwischen einem in Jutland in Er- 
richtung begriffenen meteorologischen Observatorium und Berlin 
bilden. Professor Koppen verspricht sich gerade hiervon guten 
Erfolg für die Forschung. Auch legte er eine Anzahl den Fach- 
leuten sehr interessanter Drachen- Ausrüstungsstücke von ver- 
besserter Konstruktion vor. 

Professor Hergesell erklärte die Unterstützung der Deutschen 
Seewarte in der vom Vorredner dargelegten Weise für äusserst 
dutkenswerth. Er beantragte eine entsprechende Resolution, die 
gleichfalls in der Schlusssilzung Erledigung linden soll. 

Von Herrn KuoneUow-Pctei sburg wurde ein Apparat seiner 
l'.rlindung vorgezeigt, der. zur Ausrüstung von Drachen bestimmt, 
die Aufgabe hat. den Winddruck zu registriren. Der Apparat sieht 
einem Schalen-Anemometer sehr ähnlich, überträgt aber die Be- 
wegung de s Schalen-Kreuzes aur einen Dynamometer, dessen ver- 
schiedenartige Heeinllussung durch Windstösse auf einer Registrir- 
trommel genau verzeichnet wird. Der Anemometer registrirle 
bisher die Windgeschwindigkeit, nicht zugleich die wechselnden 
Pulse derselben. Das Instrument erscheint somit als eine wcrlh- 
volle Hereicherung des Instrumentariums und erregt die Aufmerk- 
samkeit der Fachleute. 

Herr Teisserenc de Bort sprach hierauf unter Vorlage 
einer grossen graphischen Darstellung über den Nutzen ununter- 
brochener atmosphärischer Sondirungen, erläuterte durch solche 
in grosser Menge ausgeführte 1 ununterbrochene Untersuchungen 
im Observatorium zu Trappes. Das Tableau, welches «> Tage im 
Januar und Februar l!»Ot umfasst, gibt überraschende Besultate. 
welche ein grosses Fragezeichen zu den bisherigen Annahmen 
machen, class die Depression wärmere, die Maxima kältere Tem- 
peraturen bringen. Kein Zweifel besteht, dass die von dem Redner 
empfohlene unausgesetzte Untersuchung der Atmosphäre grossen 
Nutzen schaffen würde. Prof. Hergesell gab dieser I Überzeugung 
Ausdruck und wies elarauf hin, wie die Ausführungen des Vor- 
redners aufs Neue zeigen, wieviel noch zu leisten bleibt. Wenn 
auch das von Teisserenc de Bort gezeigte Ideal der atmosphä- 
rischen Forschung sobald nicht zu erreichen sei, so müsse dorb 
danach gestrebt werden, dass ähnliche Forschungen ohne zeitliche 
Lücken auch an anderen Stationen gleichzeitig unternommen 
würden. Redner vergleich! derartige Unternehmungen mil den 
grossen Polexpeditionen und ähnlichen Veranstaltungen. Er glaubt, 
dass sich die Staaten diesen grossen Untersuchungen in Zukunft 
nicht würden entziehen können. 

Im Auftrage des leider durch Amtspflichten verhinderten 
englischen Meteorologen Bruce las Dr. Hutchinson zwei kurze 
Berichte aus der Feder des Erstgenannten vor. Davon bese häfligic 
sich der eine mit der Verbesserung der Fallschirme, in dem Sinne 
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.lass ihre Ablösung vom Ballon durch ein Uhrwerk reguiirbar f»e- 
iKitr hl wird, was für manche meteorologische Beobachtungszwecke 
wichtig erscheint, während der zweite von einem internationalen 
Drachen-Wettbewerb Kumle gab, der unter den Anspielen der 
Kritischen Aeronautischen Gesellschaft im Sommer l!KM statt- 
finden soll. Letzten- Mittheilung gab Herrn Berson Anlas», für 
diese erfreuliche Absicht der britischen Gesellschaft im Namen 
der Kommission wärmsten Dank zu sagen. 

Noch sei der Vollständigkeit halber berichtet, daws die Kon- 
gress-Theilnehmer am Dienstag Gäste des Deutsehen Vereins für 
Luftschiffahrt im Hotel -Zu den vier Jahreszeiten« (neuerdings 
Huld Prinz Albrecht) und Mittwoch Abend zu einem Festmahl im 
>.ul des Zoologischen Gartens vereint waren, dem auch Se. Königl. 
Hoheit Prinz Friedrich Heinrich beiwohnte. 

IV. 

Der vierte Tag des Kongresses, Freitag 2». Mai, begann 
mil der Besichtigung der Hinrichtungen des Luftschilfer-Bataillons. 
ti.ifiz wie am Tage vorher erfolgte die Hinausfahrt nach Tegel. 
Vom Kommandeur des Luftschiffer-Bataillons, Major Klussmann, 
'iml dem gesammten Oflizicrkorps des Hataillons am Hauptportal 
empfangen, nahmen die Eingeladenen, in deren Zahl diesmal die 
Uniform überwog, weil auch die auswärtigen Gäste mehrfach 
filiform angelegt hatten, zunächst das ausgedehnte Gelände in 
Augenschein und folgten dann ihren liebenswürdigen Führern zu 
■il icm Rundgang durch das Kasernemeiil. die Wirthsrhaftsgcbäude, 
die Reitbahn und den Stall nach der imposanten Ballonhalle, wo 
Alles für einen ersten Aufstieg eines Freiballons vorbereitet war 
und die Promplheil sehr bewundert wurde, womit der Ballon aus 
d*r Halle heraus und zum Aufstieg gebracht wurde. Im Korbe 
n.slimen die Herren Oberleutnant Hiring, Oberleutnant MUhring 
und Leutnant Holtmann Platz. Da das Wetter unvergleichlich 
fieundlicher war, als am vorhergehenden Tage, ging der Aufstieg 
in der normalsten Weise von Statten und entzog den Ballon in 
kurzer Frist südwestlicher Richtung den ihn folgenden Blicken. 
Nunmehr ging der Signalballon, ein gefesselter, unbemannter 
Üraehenballon, hoch. Wie man sich seiner im Manöver zu be- 
dienen beabsichtigt und vom Erdboden aus au ihm weithin sieht- 
lare Signale mittelst Kugeln und Cylindcm erscheinen lassen 
kann, wurde mehrfach demonstrirl. von den aufmerksamen Zu- 
Khanern gebührend gewürdigt. Dieser Ballon blieb noch längere 
/• it in der Luft; sein späteres Hinziehen durch Aufwinden geschah 
mit bemerkenswerther Geschwindigkeit, Hierauf wurde zur Ver- 
aiischaulichung des Ballondienstes eine bespannte Luftschiffcr- 
Abthcilung vorgeführt, bestehend aus 7 Gaswagen, 1 Gerälhcwagen 
und 1 Windewagen und an einem zweiten zur Freifahrt bestimmt« 
Ballon gezeigt, dass vom Moment des Aufschliesscns .1er Halle 
bis zum Aufstieg nicht mehr als 15 Minuten vergehen. Den Ballon 
»leiteten die Herren Oberleutnant Davids, Leutnant Geissler und 
Uutnant Kukutsch. Auch dieser Aufstieg ging tadellos vor sieh. 
V-i wurde dann noch den Gasschuppen für volle und leere Gas- 
[•fbälter ein Besuch abgestattet und von den praktischen Ein- 
richtungen Kenntnis» genommen. Da es mittlerweile Mittag ge- 
worden, vereinte ein Frühstürk im Oflizier-Kasino die grosse Zahl 
der Gäste, denen sich inzwischen auch der Kriegsminister. der 
bouverneur von Berlin und viele höhere Oflizicrc angeschlossen 
litten. Noch einmal gab es später ein aeronautisches Schauspiel, 
diesmal aber ein solches von einem besonderen Charakter: denn 
's biegen mit demselben Freiballon die Herren Hauptmann im 
dachen Luflschiffer-Bataillon Sperling, österreichischer Ober- 
''•ulnant von Corvin und italienischer Hauptmann Morris auf. 
Auch dieser dritte Freiballon erfreute sich, soweit man ihn mit 
den Blicken verfolgen konnte, einer sehr glatten Fahrt. Gegen 



i I hr wurde von den in hohem Grade befriedigten Gästen die 
Rückfahrt nach Berlin .ingetreten. 

Bei dem vorgedachten Frühstück brachte Major Klussiiiann 
das Hoch auf Se. Majestät den Kaiser aus und sprach dann sehr 
erfreuliche Worle über das Zusammenwirken des Militärs und der 
Meteorologen auf dem Gebiet der wissenschaftlichen Luftschiffahrt, 
wobei er dem ihm gegenübersitzenden Professor Hergesell die 
Hand auf fernere treue Bundesgenossensrhaft in diesen gleich- 
artigen Bestrebungen reichte. Der Genannte erwiderte in gleichem 
Sinne durch herzliche Worte der Zustimmung und dankte ins- 
besondere den anwesenden Vertretern der militärischen Luftschif- 
fahrt (Dl die werkthätige Hilh\ die sie bisher den wissenschaft- 
lichen Untersuchungen gewidmet hätten. Sein Hoch galt der 
der Militärluftschiffahrt. 

Später nahm Geheimrath Professor Dr. Foersler, der Direktor der 
Sternwarte, das Wort, um die hohe Befriedigung der Astronomen an 
den neuesten Erfolgen der wissenschaftlichen Luftschiffahrt auszu- 
sprechen und daran zu erinnern, dass auch die Astronomie sich 
mit den sehr hohen Luftschichten mehrfach zu beschäftigen Anlas», 
gehabt habe, als sie die Hüben mass, in denen die Sternschnuppen 
und Meteore aufleuchten und s. Z. die leuchtenden Wolken er- 
schienen. Bei dieser Gelegenheit gab er folgende, sehr sympathisch 
aufgenommene Dichtung zum Besten: 

Das Lied vom Gummiballon. 

Morlturi t* nalutanl! 

Hinauf, hinauf, zum Himmel mich erhebend, 

Bin ich ein Diener Eurer Gcistesmucht, 

Auf Euren Wink, der Meiischenwelt entschwebend. 

Trag' ich hinauf, was Euer Witz erdacht. 

Trag' ich hinauf das zarte Spiel der Fragen. 

Die Ihr hoch oben dort dem Weltlauf stellt, 

Dort oben, wo auch Euren kühnsten Wagen 

Vernichtung drohend in die Arme fällt. 

Auch mir droht die Zerstörung, doch ich ende 

Erst nach Empfang der Antwort, die Euch frommt. 

F.» ist mein Tod, durch den in Eure Hände 

Danach die Botschaft aus der Hohe kommt. 

So (lieg' ich hin, der Aufschwung wächst im Steigen. 

Bald ist das Ziel erreicht, das Werk gethan. 

Natur und alle ihre Kräfte neigen 

Sich dem, was heller Menschengeist ersann. 
Die Fachsitzung um 5 Uhr eröflnetc mit einem hochinteres- 
santen Vortrag Professor Cailletct-Paris über einen von 
ihm erfundenen Apparat, um Sauerstoff m grossen Höhen zu 
athmen. Auf Grund der bahnbrechenden Untersuchungen von 
Paul Bert besteht heute kein Zweifel mehr über die dein Orga- 
nimus wohlthätige Einwirkung der SauerstolT-Athmung in den 
grossen Höhen. Wäre auf der bekannten, verhängnissvollen Hoch- 
fahrt vom 15. April 1M71 der mitgenommene SauerslofTvorratli 
grösser, dem gesteigerten SauerstoITverbrauch in der verdünnten 
Luft angemessener und die Einrichtung, um ihn zu athiiien. zu- 
verlässiger gewesen, sodass die Saugspitze nicht dem Munde ent- 
gleiten konnte, es würden damals nicht zwei junge hoffnungsvolle 
Leben vernichtet worden «ein Der Cailletet'sche Apparat geht 
von der Anwendung flüssigen Sauerstoffs oder einer llüssigen 
Luft von hohem SaucrslofTgehalt aus und erreicht /.unliebst, das* 
er in einem Glasballon, der von aussen durch Versilberung 
spiegelnd gemacht ist, wodurch die auffallenden Wärmeslrahlen 
rellektirt weiden, in 4 Litern llüssigen ASOO Liter gasförmigen 
SauerstolTes mitführt und die schweren Stahlllaschen erspart, in 
denen bisher das komprimirte (las mitgenommen wurde. Selbst- 
verständlich muss die Flüssigkeit für den Gebrauch zum Athmen 
vergast und das Gas erwärmt werden. Die Art. wie dies bewirkt 
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wird, ist sehr sinnreich. Zuvörderst wird durch Anwendung 
eines Kautschukballes nach Analogie der bekannten Zerstäuber 
die Flüssigkeil mitlelst Höhrchen in ein Reservoir gedrückt, 
das aus parallelen Kohren bestehend, sehr viel Wandllächc hat. 
Heim Passiren desselben wird die Flüssigkeit vergast und zugleich 
erwärmt. Erst aus diesem Keservoir wird dann das Gas dem 
Verbrauch zum Alhmen zugeführt. Das Athinen soll ausschliess- 
lich mittels Maske erfolgen, die sicher vor dem Munde zu be- 
festigen isl und in einer sein einfachen VVi -•■ durch einen Kaut 
schukselilauch. dessen offenes Ende man zwischen Hand und 
Weste klemmt, vor Heifansalt bewahrt wird. I'm Gefahr durch 
zu schnelle Vergasung des flüssigen Sauerstoffes zu vermeiden, 
sind Einrichtungen getroffen, die sicheren Erfolg versprechen und 
sich hei verschiedenen Henutzungetl des Apparates auch bereits 
vollkommen bewährt haben Eine Hauptsache ist die unter allen 
Umständen zuverlässige Hefestigung der Athmungsmaske, sodass 
der Luftschiffer, ohne sich von ihr in seinen Hewegungen genirt 
zu finden, sich ihrer unausgesetzt bedienen muss. Professor 
Caillelct riitli dringend, die Maske schon bei (4KX> — tfOO m 
Erhebung anzulegen, auch wenn man sich noch normal fühlt. 
In der sich anschliessenden Diskussion, woran sich die Herren 
von Bezold. Hergesell. von Schnitter. Zuntz und Trollopc belhei- 
liglen (welcher letztere den Vorsitz führli wird der Cailleterschen 
Combination das höchste Lob gespendet und in allen Stücken 
seinen Ausführungen zugestimmt. Professor Zuntz erörtert speeded, 
dass alle Einwendungen gegen die lebensrettende Kraft der 
Sauerstoff-Athmung hinfällig sind und Major Trollope führt einen 
Fall aus seinen Erfahrungen an, in denen Sauerstoffeinathmung 
einen nach Kohlenoxydgas-Vergiftung mit dem Tode tingenden 
Mann gerettet habe Zur Anerkennung für die hohe Wichtigkeit 
der Caillctet'schen Erfindung erhebt sich die Versammlung von 
den Sitzen. In einem Vortrage über die Hochfahrt am 
31. Juli 1901 brachte Dr. Sürmg einige allgemeine, sich daraus 
ergebende Gesichtspunkte zur Sprache. Vor Allem wünschte er 
die Frage zu erörtern, ob so gefährliche Hochfahrten überhaupt 
nöthig sind, nachdem wir aridere Mittel der Höhenforschung be- 
sitzen, und ob es sich nicht etwa um eine neue Art Sport handle, 
wie manche glauben. Der Hedner widersprach mit Entschieden- 
heit einer solchen Annahme; es sei im Gegentheil äusserst 
wilnschenswerlh, dass noch recht viele Hochfahrten gemacht 
würden, um für die anderweit gewonnenen Resultate Kontrolen 
zu gewinnen und um Heobachtungen zu machen, in denen mil- 
der Augenschein entscheide. Namentlich seien die Schichten von 
.') — 10000 m noch vcrhältnissmässig unerforscht und gerade sie 
seien für die Witterungsänilerungen von grosser Hedeutung. wie 
die bekannte Wolken-Armuth bei -WHO m und über (KlOO in ver- 
muthen lasse. Allerdings müsse mit grosser Vorsicht vorgegangen 
und solche Halhschläge. wie sie heule ertheilt wurden, gehörig 
befolgt werden. Der Kedner verbreitet sich bei diesem Punkte 
über die Ursachen der Höhenkrankheit aus seinen persönlichen 
Erfahrungen. Er glaubt, dass die «rosse seelische Erregung, in 
der sich längere Zeil bei der Sellenheil und Unbekannt»! hilft 
mit lloihfahrten die Luftsc-luiTer stets befanden, viel zur vorzeitigen 
Erkrankung, die sich in Lähmungserschcinungen. Versagen der 
Augen, Verwirrung und Zerstreutheit äussern, beigetragen hat 

und verspricht sich von der Gewöhnung grössere Hui nd 

Zuversicht, daraus rcsultirende lîeberwindung der Krankheit 
und die gesteigerte Fähigkeit, grosse Höhen ohne Gefahr für 
Leben und Gesundheit zu erreichen. Dr. Siiring forderte am 
Schluss seines sehr beifällig aufgenommenen Vortrages die Lufl- 
schifTer der anderen Nationen auf. sich recht rege un bemannten 
Hochfahrten zu betheiligen. In der Debatte bezeichnet Professor 
Hergesell den Nutzen der Hochfahrten als ganz unfraglich und 



Major Trollope gratulirle den Deutschen zu dem schönen Erfolge, 
durch den der Rekord seiner Landsleute C.oxwell und Glaishir 
geschlagen sei. Herson hat aus der letzten Hochfahrt die Erfahrung 
geschöpft, dass solche Fahrten nur von vollkommen ausgeruhten 
Männern ausgeführt werden dürfen. Vielleicht würde ihm und 
seinem Gefährten am 31. Juli die tötliehe Müdigkeit erspart ge- 
blieben, sein, wenn sie nicht in der vorangegangenen Nacht nur 
3 Stunden geschlafen hätten. Professor Hergesell schlägt ein Be- 
grüssungslelegramm an den hochbetagten Glaisher vor, was volle 
Zustimmung der Versammlung findet, ebenso wie sein Vnrsrhlag. 
den kühnen LurtschilTern Herson und Dr. Siiring. abweichend 
zwar von den Gepflogenheiten der Versammlung, ein dreifache* 
Hoch zu bringen. Hauptmann Gross hielt es für richtig, den 
Luftschiffen! etwas mehr Bequemlichkeit und Ruh.' im Korbe zu 
beschaffen. Die Scheu vor Vermehrung des Gewichtes schrecke 
gewöhnlich davon ab. Das dürfe aber nicht davon zurückhalten. 
Silzbänke un Korb anzubringen, und sitzend müsse man befähigt 
sein, die Instrumente abzulesen und Hallastsäcke abzuschneiden. 
General Rykatschew erklärt auf die Einladung zu Hochfahrten 
die Bereitwilligkeit der russischen Leitung des LurtschilTahrts- 
wesens und weisl auîdie Bestrebungen in Kronstadt und Sebastn|s.| 
hin, sogar beinannte Drachen zum Aufstieg zu Illingen. Professor 
Hergesell erkennt dies dankend an und will eine Resolution 
gefasst sehen, welche diese Anerkennung ausspricht. — Den letzten 
prograiiimnu'issigen Vortrag des Abends hielt Dr. v. Schröller. 
jun -Wien -Zur Physiologie der Hochfahrten». Der Itedner hat 
[896 bereits zur Anstellung physiologischer Beobachtungen bis 
zu 30110 m in Oesterreic h mitgemacht, aber eine eigentliche llneli- 
fahrt bis zu "fut Hl m erst im Juni vorigen Jahres mit dein grossen 
Ballon «Preussen» in Begleitung der Herren Berson und Dr. Sürini: 
nachdem er sich vorher unter Assistenz dieser Herren im pneu- 
matischen Kabinett zur Ertragung niedrigen Lufldnicks bis zu 
2tai mm herab tränirt halte. Seine Erfahrungen stimmen bezüg- 
lich der Sauerstoff-Athmung vollkommen mit Paul Bert's Lehr- 
meinungen überein: aber es gibt noch eine andere Art von der 
SauerstofT-Aufiiahine unabhängiger Erkrankung in den grossen 
Höhen, die er an sich selber erfahren, bestehend in einer Gas- 
enlwickclung aus dem Blul, wenn nämlich beim Nachlassen del 
Luftdrucks der, der Druckvermindcrung entsprechend, aus dem Blut 
sich absondernde Stickstoff nicht schnell genug durch die Lungen 
abgeschieden werden kann, In solchen Fällen wird der Stickstoff 
in Bläschen aus dem Blutlauf ausgeschieden und die Folgen sind 
Lahmungserscheinungen und eine quälende Kontraktion des Unter- 
leibes. Solche Erscheinungen werden mitunter plötzlich ausgelöst, 
z 1! beim Bücken nach irgend einem Gegenstände. In Sachen 
der Sauerstoff-Athniung stimmt Redner allem Vorhergesagten leb- 
haft bei. Es bleibt aber nach der physiologischen Seite noch viel 
zu erforschen, namentlich in Fragen, die sich an das Ertragen 
von Kälte, Feuchtigkeit und Lieht in den grossen Höhen beziehen 
Im ersten Punkt ist nicht genug hervorzuheben, welche Annehm- 
lichkeit die Benutzung des Thermophors dem LuftschifTer gewährt. 

Zum Schluss sprach Graf Zeppelin über seine Beobachtungen des 
Vogeltlugs. Derselbe machte auf ein Mittel für den Luftschiffer, das 
Vorhandensein vertikaler Strömungen zu bestimmen, aufmerksam, 
das in Beobachtung des Vogelfluges. namentlich des Fluges der Kaub 
vögel, besteht. Denn, wo ein Vogel schwebt, da kann er es nur auf 
Grund eines von unten kommenden vertikalen Luftstromes. 
man wird hei einiger Hebung in diesen Beobachtungen auch die Ge- 
schwindigkeit solcher Ltiftströme bestimmen können. Oberleutnant 
von Lucanus bittet hierauf im Namen und Auftrag des ornitho- 
logischen Vereins um Beobachtung des Vogellluges. bezw. der 
Höhe, in denen noch Vögel in der Atmosphäre angetroffen werden- 
durch die Luftschiffer. Man sei von der namentlich durch Hc- 
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Pachtungen von Gopko-llolgoland gestützten Annahme dir unisson 
Holio der Vogelzüge bis zu NINIO in zurückgekommen und glaube 
jetzt, namentlich aul (irund von Notizen der Luflsrhider, dass 
der Vogelllug sieh durchschnittlich nicht hoher als M*) m rela- 
tiver Höhe erstreckt, nur ausnahmsweise m erreicht, aber 
»ich stein innerhalb der niedrigsten Wolkendecke halle. Immerhin 
bestehen noch viele Fragezeichen, vor Allem mit Bezug auf die 
grossen Vogelzüge und auf bei Nacht ausgeführte Vogelzüge. 
Letzteren könne man wohl durch Vermittelung des Scheinwerfers 
bt'ikoiiimen. In jedem Kall sind genaue Feststellungen sehr 
erwünscht und nolhwcndig. Der Hedner bittet in Sonderheit die 
italienischen LuflscliilTer um ihre Unterstützung. Professor ller- 
fesell verspricht im Namen der internationalen Kommission für 
wissenschaftliche l.uflschilTahrt diesen Beistand bei Lösung einer 
in Wahrheit ebenso interessanten als wichtigen Frage. Fine 
Resolution in diesem Sinne wird in der letzten Sitzung gefasst 
werden. 

V. 

Im Laufe des heutigen, letzten Sitzungstages sind vom Gelände 
Im aeronautischen Observatoriums in Tegel aus wiederum drei 
Billions aufgelassen worden. Die beiden ersten Auffahrten sollten 
wissenschaftlichen Sonderzwei ken dienen. Die erste — die meteoro- 
logische — ist am frühen Vormittag unter Führung des Herrn Klias 
vor sich gegangen. (Mitfahrende die Herren Slollberg-Slrassburg und 
Kutzuetzow-Petersburg.) Der Ballon ist streng nach den deutschen 
Vorschriften ausgerüstet und hat den Zweck der Vorführung und 
Krprobung seiner Einrichtungen. Die zweite Auffahrt — die 
physiologische — geht gegen 12 I hr unler Führung von Dr. Süring 
hiiih. .Mitfahrende Professor Gr. Zuntz vom Ph ysiologischen 
Institut in Berlin und Dr. Schrötlor-Wion. Der Ballon soll die 
man von "000 m erreichen und führt die Saucrstoffalhmungs- 
apparate der Herren Cailletet-Pnris und Dr. Schnitter-Wien zur 
Erprobung, mit sich. 

Diu um 9 Uhr beginnende heutige Vormiltagssitzung galt 
den «luflc Icklrischen und erd magnetischen Messungen im Ballon», 
i-inern Vcrhandlungsgcgenstand, der eine Erweiterung des Programms 
i)«-r wissenschaftlichen Ballonfahrt betrifft und welchem deshalb mit 
grossen Erwartungen entgegengesehen wurde. Vor Eintritt in die 
Tagesordnung gestaltete indessen der Vorsitzende, Hauptmann 
Sclieimpflug-Wien, einein Vortragenden des gestrigen Tages noch 
einige Ergänzungen seiner gestrigen Mitteilungen. Auch Dr. von 
Schrdtter hat eine Sauerstoff-Ath mungs-Maskc kouslruirt, die er 
vorzulegen wünschte. Sie unterscheidet sich in einigen markanten 
Zügen von der Cailletet'schon. Von der Erwägung ausgehend, dass 
bei M — 9000 m der einzuathmende Sauerstoff —80* kalt ist, hat 
der Erfinder seine Maske mit einem Vor» Ärm- Apparat ausgestattet, 
indem er das Gas durch eine Böhrchen-Spirale, die in Theriiiophor- 
Masse eingebettet ist. hindurchleitet. Auch enthalt die Maske ein 
heduklions-Ventil. um den Druck des einzuatmenden Gases leicht 
auf die den Lungen genehme Grösse reguliren zu kiinnen. Im 
L-brigen bestreitet Dr. von Schnitter die Gefährlichkeit längerer 
Einatmungen von Sauerstoff auîs Entschiedenste. Kr hat an sich 
^'bst den Versuch 5— tislündiger Einathmung reinen Sauerstoffs 
"'•''« irgend welche Nachtheile angestellt. Das Blut übernimmt 
von dem Gase nicht mehr, als es einnehmen kann. Den eigent- 
lichen Verhandlungsgegenstand leitete Professor Hergesell durch 
einige orient irenden Bemerkungen ein. Die luflelektrischen Messungen 
bellen so sehr im Vordergründe des Interesses der naturwissen- 
whafllichen Forschung, dass die Akademien von Berlin, München. 
Güttingen, Leipzig und Wien zu der heutigen Versammlung in den 
Herren von Bezold, Eberl. Wagener, Wisner und Exner Delegirte 
fitsandt haben. Letzterer, der Nestor dieses Zweiges der Wissen- 



schaft, ist leider am Erscheinen verhindert gewesen: dagegen ist 
Professor Elster- Wolfenbüttel unter den anwesenden Autoritäten 
für den in Frage stehenden Gegenstand. Pmfcssor Ebert-MUuchen 
weist als erster Itedner zur Sache «larauf hin, wie unsere An- 
schauungen über die Zusammensetzung der Atmosphäre sich durch 
die Bamsav schen Entdeckungen geändert haben, die uns neue 
Gase, (lu lls als dauernde Bcslandthc ilc der Luft, wie das 1 Volumen- 
Prozent Argon, thuils als anscheinend in kleinsten und wechselnden 
Mengen vorhandene, wie das Helium kennen gelehrt haben. Ob 
von diesen Gasen auch physikalische Einwirkungen auf die Luft 
ausgehen, ob sie bei den elektrischen Entladungen eine Holle 
spielen, Oder für die Athmung gewissermassen als Lungen-Essenz 
dienen, oh sie mit den Phänomenen der Phosphorescenz und den 
Polarlichten zusammenhängen, kann bisher nur vermuthet werden, 
wenn auch beispielsweise die grüne Linie des Krypton-Spektrums 
eine allzugrosse Aehnhrhkeit mit der am meisten hervortretenden 
Linie des Polarlicht-Spektrums zeigt, als dass nicht ein Zusammen- 
hang anzunehmen wäre. Dagegen gibt es andere Bestandteile 
der Luft, die wir im Orunde nur durch ihr physikalisches Ver- 
halten kennen, ohne für ihre materielle Existenz bisher Beweise 
zu haben. Ks sind die von Elster und Geitel in Wolfenhüttel ent- 
deckten und mit dem Hecht des Entdeckers «Jonen»- genannten 
Träger elektrischer Ladungen, die indessen im Folgenden • Elek- 
tronen- genannt werden sollen, da das Wort -Jon» als Bezeich- 
nung der eleklrolytisehcn Spaltungsprodukte schon eine ältere 
Bedeutung hat und deshalb leicht Verwechselungen eintreten 
können. Die Existenz dieser Körper als Träger der Luft-Klektnzität 
beweisen die Entdecker Elster und Geitel II, A. durch Vermittlung 
eines von ihnen hergestellten Apparates, der aus einem Zer- 
streuungskörper besieht und geringste Mengen von Elektrizität 
durch ein aus zwei auseinander spreizenden Aluniiniumblättern 
bestehendes Elektri>skop nicht nur nachweist, sondern auch misst 
und damit die unmittelbare Berechnung in Voll zulässt. Diesem 
Apparat glaubt der Bedner eine für die Mitnahme im Ballon ge- 
eignelere Gestalt gegeben zu haben, die er einsehend erlitutert. 
Er hat damit hei mehreren Auffahrten günstige Ergebnisse erzielt 
und theilt aus diesen Beobachtungen mit. dass sich in der Nähe 
des Erdbodens viel mehr -*~ als - — Elektronen befinden, ob in Folge 
der negativ geladenen Erde, bleibt fraglich. In den hohen Schichten 
gleicht sich die Ungleichheit mehr und mehr aus; doch bestehen 
noch viele Bedenken gegen diese Ballonresultate, die sich theils 
an die Wirkungen des ultravioletten, elektrische Entladungen ver- 
anlassenden Lichts knüpfen, theils an den unkontrohrbaren Moment 
der Luftausaugung beim Steigen und Fallen des Ballons. Professor 
Eberl hielt die Mitarbeit der LufUchiffer bei diesen Ermittelungen 
Tür äusserst wünschenswert. Welche wissenschaftlichen Resultate 
in Aussicht stehen, dafür führt er den gelungenen Nachweis an. 
dass sich im Föhn ein angeheuerer I leberschuss von -f—Elektronen 
befinde und vielleicht die Föhn-Krankheit in dieser Störung des 
elektrischen Gleichgewichts ihren Grund hat. 

Iii der Diskussion nimmt Professor Elster das Wort, um in 
dem Ergebnis* zweier von ihm genau beschriebener Experimente 
die Existenz der Elektronen zu beweisen. Die zweite dieser Mil- 
theilungcn erregt besonderes Interesse: Ein isolirt ausgespannter 
Kupferdraht, der mit 2000 Volt geladen wird, strahlt nach zwei 
Stunden Becinierel-Strahlen aus'! Unzweifelhaft sei auch fest- 
gestellt, dass die Luft um so mehr Elektronen enthält, je reiner 
und klarer sie ist!! Diese letzte Behauptung bestätigte Professor 
Eberl vollinhaltlich, worauf Dr. Uaspari-Berlin interessante Mit- 
teilungen machte über die physiologischen Wirkungen ozonisirter 
Luft, die sich aus Beobachtungen während der Hochgcbirgs- 
Expedition ergaben, welche im Herbst vorigen Jahres unler Leitung 
von Professor Zuntz ausgeführt worden ist. Es wurden Unter- 
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suchuiigcti angestellt in Bricnz THK) m, auf dem Brienzer Rolhoni 
ca. taOOm, auf dem Mol d'Olon ca. HOHO m und der Gipfel-Hütte 
des Monte Hosa < WM m Der Gedanke war der. dass die Vor- 
gänge der Klcklriii t tto- Zc rgtrcgiiny, welche mil der Erhebung über 
dem Erdboden absolut steigen, /.um Thcil die starken Wirkungen 
des Hochgebirges auf den Organismus zu erklären vermögen, 
speziell aueb zur Erklärung der Bergkrankheit mit herangezogen 
werden konnten. Der glciehe Gedanke ist von Gehciinralh von 
He/.old, Professor Eberl und Tsehcriuak-Innsbruck für die Föhn- 
Heohachtung ausgesprochen worden und von einem anderen 
Forscher auch beim Föhn eine Erhöhung der Elektrizitäts-Zer- 
sl renting und Eriiöhung der Unipolarität nachgewiesen wnnlen, 
DieM Resultate wurden bestätigt bei Versuchen in Hrienz, während 
auf dem Urienzer Kolhorn bei föhnartigem Wetter eine liesoiiders 
starke Zunahme der Werth** für die /.erstreuung der negativen 
Klektrizit.1t bemerkbar war, Auf dem Monte Rosa selbst konnten 
die Versuche leider nur im Zimmer angestellt werden, was die 
absoluten Werth«* sicher sehr herabsetzte. Dagegen wurden zweimal 
Versuche im Freien bei der Punla Gnifetti H7IHI m hoch gemacht, 
die sehr starke Werlhe für die Zerstreuung und l.'iiipolarität er- 
gaben. Ferner wurde eine Beobachtung an einer Stelle des Monle 
Rosa gemacht, welche dadurch charakterisirt ist, dass empfindliche 
Personen dort von der Hergkrankheit befallen werden. Diese 
Stelle liegt unterhalb des Lysjoches in Höhe von etwa -KUX) in. 
Dort wurde eine Zerstreuung der Elektrizität beobachtet, wie sie 
in gleicher Grösse bisher nicht gefunden wurde. Auch die l'ni- 
poCarität war sehr stark ausgeprägt. Doch mag bei diesen Werthen 
auch bestehende Gewitterneigung mit in Hetracht kommen. 

Im Anschluss an die vorsiehenden Mittheilungen betonte 
Professor Ebert noch, dass an sich der Eleklronengehalt der 
Atmosphäre einflusslos auf den Körper scheine, nur stärkere Gleich- 
gewichtsstörungen haben Einlluss. Die Wissens- halt stehe hier 
vor einem sehr reichen und interessanten, neu zu erschliessenden 
Gebiet; doch ist es nicht das Gebiet, auf dem er den Beistand 
der Luflschifl'er erbitte, sondern es bandle sich ausschliesslich um 
die Messung der Zerstreuungswirkungen im Ballon. Zusammen- 
fassend sprach Professor Hergesell die volle Zustimmung der 
Kommission zu den Wünschen der Lufleleklriker aus und er- 
wähnte, dass von ihm im Luftballon und am Slrassburger 
Münster angestellte Untersuchungen, bei dessen verhälnissmässig 
geringen Höhe bereits die I nipolarität sicher nachzuweisen 
sei. Die Kommission sei deshalb entschlossen, diese luft- 
elektrischen Beobachtungen, für die General Bykalschew genaue 
Instruktion erbat, bei den Sitnultanfahrten aufzunehmen. Professor 
Ebert wies noch darauf hin. dass es wichtig sei, nennenswerthe 
Heobachlungsergebnisse bald zu gewinnen, um der für l'MH in 
London bevorstehenden Versammlung der grossen internationalen 
Association aller Akademien einen bestimmten ferneren Arbeits- 
plan vorzulegen. F.ine Resolution in dies«-m Sinne soll in der 
letzten Gesehiiftssilzung gefassl werden. Noch sprechen Prof. 
Börnslein und Elster über einige technische Einzelheiten der 
Apparate, ob die Schwärzung des Schulzcylinders angemessen sei. 
sowie Professor Palazzo- Rom über ein von ihm erfundenes, 
auf photographischem Wege sehr genau registrirendes Elektrometer, 
und Geheimrath von Bezold bezeichnete es als besonders 
wünschenswert!! . dass die in den Ballons anzustellenden Be- 
obachtungen sich ebenso auf die Zerstreuung als die Aenderungen 
des Puten ttall in den verschiedenen Höhen beziehen möchten. Im 
Anschluss hieran berichtete Dr. Linke über die von ihm im 
Ballon ausgeführten luflelektrischen Messungen. Noch ehe die 
Fragen der Luft-Elektrizität auftauchten, hat der Redner »ich auf 
Betrieb von Professor Börnslein mil der Beoathtung der elektrischen 
Luft-Phänomenen beschäftigt und bis jetzt im Ganzen 11 Fahrten 



zu dem Zweck gemacht, von denen 5 sich mit «lern Potential- 
Gefälle. Ii mit den Elektronen beschäftigen. Die Ergebnisse decken 
sich zum grössten Theil mit dem Gehörten: Zunahme der Elektronen 
in ih-r Höhe bei jeder Wetterlage, jedoch Abhängigkeit der schlech- 
teren oder besseren Leitungsfähigkeit der Luft von ihrer geringeren 
oder grösseren Durchsichtigkeit Professor Elster stimmt dem 
Vorredner nur mit Vorbehalt bei und erwähnt, dass die Luft auch 
am Erdboden von hoher l/citungsfähigkcit sein könne, wenn sie 
nur so klar und rein sei, wie beispielsweise am Strande von 
Spitzbergen. Zum S< hluss versichert Berson. dass schon bei 
sammthehen im März. April und Mai unternommenen inter- 
nationalen Fahrten lufteleklrische Beobachtungen angestellt worden 
seien. 

Es zeigt hierauf Herr Gradenwilz ein Anemometer vor, dessen 
Geschwindigkeit an Stelle der bisherigen Methode der Messung, 
welche komphzirte l!ebersetzungsverhältnissc und Keihung involire. 
durch ein mit Glycerin gefüllte» Gyroskop gemessen wird. Das 
Instrument ist von der Hamburger Seewarle geaicht und gibt sehr 
zuverlässige Resultate, 

Direktor Archeiümld macht darauf aufmerksam, dass sehr 
wahrscheinlich die gegenwärtigen vulkanischen Ausbrüche auf den 
Antillen die gleichen Erscheinungen der leuchtenden Staubwolken 
in den höchsten Luftschichten erzeugen werden, die nach dein 
grossen Ausbruch des Krakalana im Jahre lHJi't in den nächsten 
Jahren beobachtet worden sind Wenn die Entwicklung so vor 
sich geht, wie damals, werden wir erst schöne und lange an- 
hallende Dämmerungserscheinungen erleben, so lange die niederen 
Schichten noch mit Staub erfüllt sind, aber die leuchtenden Wolken 
in HO km Hohe erst nach einiger Zeit gewahren. Die Luftschiffer 
werden bei Hochfahrten daher vielleicht die ersten sein, sie zu 
entdecken. Redner wünscht die Anregung zu geben, dass man 
bei Luftfahrten, besonders bei Nachtfahrten, auf das Phänomen 
aufmerksam sein möge. Das wird ihm zugesagt. 

Die Facbsitzung am Nachmittage präsidirle General Neureuther- 
München, neben dem als Beisitzer der japanisch« Hauptmann 
Kowano Nagaloschi und als Schriftführer Oberleutnant v. Lucanus 
fungirten. Professor Eberl stellte ein Instrument zur Messung der 
Horizontal-Intcnsität erdinagnetischer Ströme vor, beruhend auf 
zwei sich gegenseitig beeinllussenden Systemen von Doppelmagneten 
und auf der Abhängigkeit der Stärke der Beeinflussung von dem 
Erdmagnetismus. Weshalb dieses Instrument auch für den Luft- 
schiffer Interesse habe, erklärte der Redner lichtvoll: Wenn sich 
ùi aufsteigenden Luitströmen auf Grund der bisherigen Beobach- 
tungen ein L'ebcrsehuss von Elektronen gegen die benachbarten 
Luftschichten ergibl. so müssen auch, genau wie durch einen 
elektrischen Strom, magnetische Wirkungen hervorgerufen werden. 
Um diese zu ermitteln und unsere Kenntniss der Luftphänomen 
zu mehren, ist das vorgeführte Instrument anwendbar. 

Das Wort erhielt nunmehr Dr. Marcuse. um den Luftschiffen! 
Vorschläge zu unterbreiten, wie sie ihrer gegenwärtigen Hilflosig- 
keit bezüglich der Ortsbestimmung, sobald sie die Erde aus dem 
Gesicht verlieren, durch in einfachster Weise auszuführende astro- 
nomische Beobachtungen abhelfen. 

Es hat bisher nur eine nautische Astronomie gegeben, es 
w ird hoffentlich in Zukunft auch von einer aeronautischen geredet 
werden können. Denn hier kann die Astronomie in einfacher 
Weise helfen. Schon der unglückliche André gedachte im Luft- 
ballon astronomische Ortsbestimmungen auszuführen, und der 
allzu früh im Dienste der Luftschiffahrt hingeraffte Hauptmann 
v. Sigsfeld ging kurz vor seinem Tode mit der Absicht um. sich 
über astronomische Ortsbcsimmungcn im Ballon unterweisen zu 
lassen. Um in jedem gewünschten Augenblicke sich über Breite 
und Länge des Ballonories zu unterrichten, ist bei Tage je ein« 
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IMwnmcssiing von dor Sonne und womöglich aurli vom Mond, 
1*1 Nacht von zwei Fixsternen an einem ganz klrinrn Höhen- 
vunkelmcsser untrr Hinzunahme eines brauchbaren Taschen- 
rhronumelers noting. Hat man in Intervallen von 30 oder mehr 
Minuten je eine Bestimmung von Breite und Länge erhallen, so 
ist damit der Ort und zugleich Flugrichtung und genäherte Ge- 
schwindigkeit de» Kluges gefunden, da hei NS-Bcwcgunj: die 
(traten, hei OW-Bewegung die Längen sich entsprechend ändern. 
Dir Frage ist nur: Womit misst man zweckmässig die Höhe der 
iii messenden Gestirne? Der Redner empfahl hierfür den vom 
Hamburger Mechaniker Hutunstrum konstruirtcn Libcllcnquadranten, 
der eine durchaus schnelle und sichere Bestimmung der Horizon- 
talen gestalte; wodurch man also unabhängig wird von dcrSichtbar- 
bit des Horizonts. Kr erläuterte Instrument und Methode ausführ- 
lich und fand damit allseiligen Beifall. Der sich anschliessenden 
Prhaltc, woran die Herren Hergesell. Berson, Schcimpllug. Schubert 
ind Neureuther Iheilnahmen, wurde übereinstimmend zugegeben, 
dass solche Ortsbestimmungen für den Luftschiffer von höchster 
Wichtigkeit seien und der Sache näher getreten werden müsse. 
Weniger Entgegenkommen fand Dr. <'. Kassner-Bcrlin mit seinem 
Vorschlag, die von dem Fesselballon gegebenen Möglichkeiten, au 
Wiebigen Punkten hoch zu gehen, zu benutzen, um die Schall- 
geschwindigkeit, die llcfraklionspmbleme und die Wirkungen des 
Wetterschiessens zu studiren. Man fürchtet, und mit Hecht, sich 
allzusehr zu zersplittern. 

(ieheunrath Assmann führte zum Schluss einen Gummiballon 
vor, der nach einer neuen Methode von der Continental Caoutchouc 
Gimpany in Hannover hergestellt worden ist und ein Non plus 
ultra von Ausdehnungsfähigkeil darzustellen scheint. Bei dem 
Versuch, ihn durch einen Blasebalg mit Luft aufzupumpen, zeigte 
n sich bei 88 cm Durchmesser leicht angespannt, aber erst bei 
ViTfrösserung des Durchmessers bis auf 184 cm platzte er. Das 
ergibt die tin fache Vermehrung des Volumens und einen Auftrieb 
hei Anwendung von WasserslufTgas, welcher den Ballon vor seiner 
Vernichtung in Höhen bringen würde, in denen ein Druck von nur 
12-13 mm herrscht, d. i. auf 38 km!! 

Hiermit war die Tagesordnung des Kongresses erschöpft. In 
einem Srhlusswort fasste Professur Hergcsell die Beschlüsse und 
Leistungen der arbeitsreichen Tagung zusammen und (heilte noch 
init, dass in diesem Sommer Drachenaufsliege von vier Berggipfeln 
Idrei mitteldeutschen und dem Belcheni Stattlinden würde. General 
Itykalschew dankte für die thatkriiftige und umsichtige Leitung 
und brachte dem Vorsitzenden ein dreimaliges Hoch. 

Ks folgte dann noch eine Geschäftssitzung, in welcher die 
verschiedenen Hesolutionen. deren in diesem Bericht gedacht ist, 
f'Tmell erledigt wurden. An dieser Sitzung nahm im Auftrage des 
Reichskanzlers der Geheime Obcr-Regierungsratli Lewald tlieil. 
Murgen. am Sonnlag, wird noch ein Besuch des Potsdamer Obser- 
vatoriums stattlinden. 

Vom Schicksal der verschiedenen Ballons kam im Laufe des 
Nachmittags die Kunde, dass die drei Gurnmihalluns oberhalb 
Miltelwaldc und Jüterbog der Vernichtung verfallen, aber ihre 
Instrumente wohl behalten auf der Erde angelangt sind. Die drei 
vom Gelände des Lnfiacfaiffer-Batai lions aufgestiegenen Ballons 
landeten nach wenigen Stunden bei Gross beeren. Jüterbog und Dahme, 
her heule Morgen aufgestiegene «meteorologische» Ballon ist, nach 
Erreichung von 2*») m, am Nachmittag bei Siblin herunter- 
s* kommen. 



Ständige Internat. Kommission fttr Luftschiffahrt. 
Sitznntr roin 24. April 

Die ständige, internationale Kommission für Luftschiffahrt, 
unter Vorsitz von Prof. Dr. Hergesell in der Akademie versammelt, 



hat nach Prüfung mehrerer Vorschläge, die sich mit ihrem Ent- 
würfe, die Schaffung eines Luftschifferpatent-s, entweder inter- 
national oder nach einzelnen Ländern, betreffend, die Schaffung 
des Patents in Frankreich für das sicherste Mittel erachtet, die 
Regierungen der übrigen Länder dafür zu gewinnen. Sie hat 
deshalb beschlossen, vorläufig die Schaffung eines französischen 
Patentes zu bewirken. 

Mit Bezug hierauf wurde beschlossen, die französischen Mit- 
glieder zu einer l'nterkouimission zu vereinigen. Die übrigen 
Mitglieder werden eingeladen, in ihrem Heimathlande dahin /u 
wirken, dass das Institut der Patente auf '.rund der von der 
Kommission niedergelegten Vorschläge errichtet werde, mit even- 
tueller Abänderung, die für nothwendig erachtet werden. 

Mehrere Mitglieder betonen ausdrücklich den doppelten Zweck 
des Patents, einmal die Sicherheit der Mitfahrer und auch Un- 
betheiligter zu erhöhen, andererseits Massregeln vorzubeugen, die 
bei Misshraurh vollständiger Freiheil, wie zahlreiche Beispiele 
in ähnlichen Fällen zeigen, später doch mit Sicherheit zu er- 
warten sind. 

Sllznnir lom 2». Mal. 

Die Kommission hat sich in dieser Sitzung hauptsächlich 
mit dem Unfall des brasilianischen Luftschiffes «Pax> brfasst. 
Sie hat der Familie der verunglückten Luftschiffer, Severn und 
Sache, ihre tiefgefühlte Tbeilnahme ausgedrückt und hat lange 
die Vorkehrungen besprochen, die zur Verhütung ähnlicher Un- 
fälle getroffen werden müsslen. 



Wiener flugtechnischer Verein. 

Jahresversammlung am 25. April 1902 unler dem Vorsil/e 
des Herrn Professors Dr. Jäger. Schriftführer Karl Milla. Der 
Vorsitzende verliesst den nachslelienden Rechenschaftsbericht ; 

Es gereicht mir zur Ehre, Ihnen im Namen Ihres Ausschusses 
über unsere Vereinsthätigkeit im abgelaufenen Geschäftsjahre 1!H)1 
zu berichten. 

Bei der XIV. ordentlichen Generalversammlung vom I. April 
UHU zählte der Verein MK Mitglieder. Unterdessen sind ausgetreten : 
4 ordentliche Mitgliedet und 
1 theilnehmendes Mitglied, 
1 Mitglied ist gestorben. 
Aufgenommen wurden : 

ti ordentliche Mitglieder, 
so dass der Verein Ende 1901 aus «6 Mitgliedern bcslehl, und zwar: 
1 Stifter, 
1 Gründer. 
7<i ordentlichen 
8 Iheilnehmenden 
in Summa Kti Mitgliedern, 
In elf Vereinsversammlungen wurden nachstehende Vorträge 
und Diskussionen gehalten : 

1. Am 25. Okiober 1901 Herr W. K ress : lieber seinen Unfall. 

2. Am 5. November 1901 Besuch der Vorstellung im Urania- 
thealer : Ikarus: -In den Lüften». 

3. Am 13. Dezember 1901 Herr Professor Georg Wellner: 
Ueber die Frage der Luftschiffahrt im Allgemeinen und über 
aerodynamische Versuchsapparale. 

4. Am 10. Januar 1902 Herr k. und k. Hauptmann Franz 
Hinlerstoisser: Ueber die Fahrten des Ballons ■ Meteon im 
Jahre 1901. 

5. Am 24. Januar 1902 Herr Karl Milla: Der alte und der 
neue Fallschirm 

e. Am 14. Februar I9tr_» Herr k und k. Hauptmann Franz 
Hinlerstoisser : Erfahrungen bei Freifahrten im Jahre 1901. 
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7. Atn. 20. Februar l!M)2 Diskussionsabend. iL'cber Drarhen- 

(liegi - 

K. Am 2«. Februar l'.MrJ Herr k und k. Oberleutnant Josef 
von Corvin : Zeitungsbericht I HOI. 

0. Am 14. März 1«02. Herr Prof Dr. W Traberl: Deber 
simullane Hallonfahrten. 

10. Ain II. April Ii«r2 Diskussionsabcnd. (Ueber Drachen.) 

11. Am 2.">. April l!*ri. Herr Dr. med. el pliil. Hermann 
Ritter von Schröder: I'eber den Einlluss gntsser Höhen auf den 
Organismus und liber Ballonfabrlen zu physiologischen Zwecken. 

Der Ausschuss versammelte sich in IT» Sitzungen und war 
jederzeit bemüht, den an ihn pesteilten Anforderungen gerecht 
zu werden. Seine Thätigkeit wurde vielfach von Niehtmitgliedern 
des Vereines in Anspruch genommen, und er war jederzeit bereit. 
Aufklärung über an ihn gestellte Fragen und Urtheilc über ein- 
gelaufene Projekte zu geben. 

Leider hat der Tod eines unserer verdienstvollsten Mitglieder 
unser m Kreise entrissen : Herr Hof rat h Professor Johann F.dler 
von Radinger ist narh langwierigem (.etilen im November l!H»l 
gestorben. Er war fin erfolgreicher Vorkämpfer für die Bestrebungen 
der Flugtechnik. besonders auf heimischem Roden, und es wird 
Vielen erinnerlich sein, mit welcher Begeisterung er die erfolg- 
versprechenden Projekte hegrüsste, welche seitens unserer Mitglieder 
zur Verwirklichung der Fliegekunsl in» Leben gerufen wurden. 
Seine hervorragende Stellung und seine Fachaulontät trugen nicht 
wenig dazu bei. das Ansehen der seiner Zeit niM-h geringschätzig 
beurt heilten Versuche auf flugtechnischem Gebiete zu fördern. 
Wir sprechen ihm unsern Dank auch noch von dieser Stelle aus 
und Ich fordere Sic auf. sein Andenken durch Erheben von den 
Sitzen zu ehren. 

Mit grosser Aufmerksamkeit und Theilnahme verfolgte auch 
in diesem Jahre der Verein die Bemühungen des Mitgliedes Herrn 
Ingenieurs Kress, den Drachenllieger seiner Vollendung entgegen 
zu führen. Wie leider vielen Anderen, war auch ihm das Geschick 
nicht immer günstig und wir horten aus seinem eigenen Munde 
über seinen Unfall berichten. Her nimmermüde Experimentator 
hat aber bereits einen neuen Drachenflieger so weil hergestellt, 
dass er demnächst seine Versuche wieder aufnehmen wird. Unsere 
besten Wünsrhe zum Gelingen seines Unternehmens! 

Besonderen Dank habe ich an dieser Stelle unserem Kassa- 
verwalter, Herrn k. und k. technischen Official Hugo Ludwig Nikel. 
auszusprechen, welcher die Geldverwallung des Vereine* mit Fleiss 
und grosser Gewissenhaftigkeit durchgeführt hat. 

Aus dem vorliegenden Rechnungsabschlüsse ist zu entnehmen, 
dass der Verein mit Sc.hluss des Vereinsjahres ein Vermögen von 
I07!»,02 K. besitzt. 

Es ist mir desgleichen eine angenehme Pflicht, unserem 
Schriftführer, Herrn Karl Mi IIa. für seine unermüdliche, auf- 
opferungsvolle Thätigkeit unseren wärmsten Dank auszusprechen 

Noch ist zu erwähnen, dass unser Ehrenmitglied. Herr Victor 
Silberer, seit 1. Mär» d. Js. die «Wiener Luflsi hiffer-Zeitung. 
herausgibt, welche allmonatlich erscheint und stets eine Fülle des 
Lesenswerlhcn enthält. Leider ist der Verein nicht im Stande, 
neben den «lllustrirten aeronautischen Milthciliingen-, zu deren 
Bezug er auf drei Jahre kontraktlich verpllu biet ist, seinen Mit- 
gliedern auch noch die "Wiener LiiftschifTer-Zcilung • zukommen 
zu lassen. Doch mochte ich deren Bezug Allen bestens empfehlen, 

Es war verschiedenen Mitgliedern vergönnt, an den Freifahrten 
mit dem Ballon Meteor- Seiner kaiserlichen Hoheit des Herrn. 
Erzherzogs Leopold Salvator Iheilzunchmen. Wir erwähnen 
ausser den Herren Offizieren der Lullsrhiflcr-Ahthcilung die Herren 
Ingenieur Kress, Oberingenieur von Loess I, k. und k. technischen 
Official Nikel 



Nach den SS " und 10 unserer Statuten scheiden sccIin 
Alisschussmitglieder mit zweijähriger Funklionsdauer aus dem 
Ausscbuss aus. Es obliegt uns somit die Wahl von sechs neuen 
Ausschussmitghedern und desgleichen von zwei Revisoren und 
einem Revisorslellverl reter 

Anscheinend blickt der Wiener flugtechnische Verein auf ein 
Jahr zurück, das äusserlich nur wenig Fortschritte und Erfolge 
zu verzeichnen hat, die Mitglieder des Vereines waren jedoch 
bemüht, stets durch mühevolles Studium, durch selbstlose, oft 
recht kostspielige Versuche auf dem Gebiete der Avialik und 
durch parteilos wohlwollende Kritik flugtechnichcr Projekte beizu- 
tragen zur Kenntniss des Luumeeres und jener Mittel, welche uns 
die Eroberung und Beherrschung dieses Reiches gewährleisten sollen 

Hierauf hielt Herr phil. und med Dr. Hermann v. Schröder 
seinen Vortrag: .Ueber den Einlluss grosser Hohen auf den Or- 
ganismus und ül»er Ballonfahrten zu physiologischen Zwecken- 
Für diesen mit grossem Beifalle aufgenommenen Vortrag dankt 
Herr Professor Dr. Jäger dem Herrn Vortragenden im Namen 
des Vereines. 

Der Ausschuss des Wiener flugtechnischen Vereins besteh- 
nach den vorgenommenen Wahlen aus folgenden Mitgliedern : 
Obmann : 

Prof. Dr. Gustav Jäger. 

I, Obmann-Stellvertreter: 
Ober-Ingenieur Friedrich Hitler von Locssl. 

II. Obmann-Stellvcrlreter : 
K. und k. Hauptmann Franz H i n tersloisser. 

A usschussmi tglieder : 
Ingenieur Josef Alt mann, I. Schriftführer, 
Ober-Ingenieur Ferdinand Gerstner. 

K. lind k. Oberleutnant Ottokar Hermann von Herrnritt. 
Wilhelm Kress. BUcherwarl, 
Ober-Ingenieur Hermann Ritter von Locssl, 
Bilrgersrbullehrer Karl Mi IIa. 

Terhn. Oflicial Hugo Ludwig Nikel, Schatzmeister. 
Josef Popper. 

K. und k. Hauptmann Anton Schindler, 
K. und k. Oberleutnant Joscî -Slauber. 

II. Schriftführer: 
Prof. Dr Wilhelm Trabert. 
Prof. Georg Wellner. 

Aufsichtsräthe 

Victor Karmin, 
Victor Sc hu rieh. 

Au fsicht s rat h -Stellvertreter: 
Baron Otto von Pfungcn. 



IHOnehener Verein fllr Iinft.whifrrnhrt, 

In der Mitgliederversammlung vom 15. April berichtet Herr 
ProL Dr. Finsterwalder über die erste Freifahrt des neuen Vereins- 
ballons .Sohncke^, die am 22. März stattgefunden hatte. Die 
Fahrt war eine wissenschaftliche Vereinsfahrt und sollte in erster 
Linie photogrammetrischen Zwecken dienen Das Photographiren 
wurde jedoch durch rasch unter dem Ballon dahinziehende 
Wolkenmassen und durch die grosse Fahrgeschwindigkeit (bis zu 
«1 km in der Stundei nicht unbedeutend erschwert: jedoch gelang 
es, zwanzig wohlgelungene Aufnahmen zu machen, die der Vor- 
tragende vorlegte, darunter auch solche, die mit einem Tele- 
objektive gemacht worden waren. Besonders schön war der 
Uehergang über die Donau, westlich Regenshtirg, mit Ausblick auf 
das Donauthal von der Befreiungsballe bis zur Walhalla, und du 
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sich anschliessende Fahrt über di m waldreichen Thaïe de» Regen. 
Um niehl die Landesgrenze zu überfliegen, wurde trotz mich reich- 
lich vorhandenen Rallasles hei Schwarzhofen. östlich Schwandorf, 
platt gelandet. Der nach Angaben Prof. Dr. Finslcrwalders ge- 
baute Ballon hat sich auf das Rente bewahrt. Die wesentlich 
breiter als früher gebaute Heissbahn bewirkte ein fast augen- 
blickliches Entleeren de» grossen Rallons. Die Photographien 
werden rihologrammctrischc Verwendung finden. Als Neuerungen 
auf dorn Gebiete der Ballonphntographic, die bei dieser Fahrt auf 
ihren Werth geprüft wurden, sind zu erwähnen, dass in dein 
Zeiss'sehen l'nar nunmehr ein Objektiv vorhanden ist, das aurh 
noch bei massiger Releuchtung die Aufnahme von kurzen Moment- 
photographien unter Vorschaltung einer Gelbscheibe erlaubt und 
dass, wie schon erwähnt, jetzt auch die Optik der Tele-Objektive 
soweit vorgeschritten ist, dass diese fur Rallonaufnahmen Ver- 
wendung; linden können. 

Hierauf hielt Herr v. Bassus einen längeren Vortrag über 
Santos DUM»! und dessen Versuche aur dem Gebiete der Be- 
gabung des Rallons mil Eigenbewegung Auf das umfangreiche 
Material, das dem Vortrag zu Grunde lag. soll hier nicht näher 
eingegangen werden, da ja die zahlreichen Erfolge und Misserfolgc 
des mit ungewöhnlicher Energie und Geschicklichkeit begabten 
LuftschifTers inzwischen in den Fachzeitschriften nähere He- 
schreibung gefunden haben. Der Vortragende srhloss mit Hinweis 
darauf, dass man der Weiterentwicklung dieses Unternehmens 
mit Spannung entgegensehen müsse. 

DeutNcher Verein fflr LuTtMc hi (fahrt. 



28 neue Mitglieder aufgenommen. Der Vor- 
sitzende des Fahrten-Ausschusses äussert sich zu einem anonymen, 
aber sichtlich von einem Sachverständigen herrührenden Aufsalz 
in der «Woche» dahin, dass nicht einzelne Führer auf die 
Mitnahme des Ankers verzichten, sondern dass ausnahmslos alle 
Fahrten des Vereins seit i Jahren ohne Anker stattgefunden 
haben und dass beim LuftschilTer-Hataillon die Verwendung des 
Ankers inhibirt wurde, da er durch die Einführung der Reisshahn 
entbehrlich ist und mehr schaden als nützen kann. Den ersten 
Vortrag des Abends hielt Herr Arthur Iterson über seine am 
f. Januar in Gesellschaft von Herrn Elias unternommene Ballon- 
fahrt, die in mehrfacher Reziehung sehr bemerkenswert)] ist. Vor 
Allem bildet sie einen Rekord in der deutschen Luftschiffahrt, die 
bisher weder eine so lange ununterbrochene, noch eine so weite 
I. uft reise aufzuweisen hat; denn sie dauerte beinahe 2!) Stunden 
und führte die l.uftschiffer in dieser Zeit 1+70 km weit, von 
Berlin bis zum Dnjepr, in die liegend von Poltawa in Russland. 
Ursprünglich war die Fahrt nicht so beabsichtigt, wie sie dann 
ausgeführt wurde. Der Gedanke, sie zu einer Nacht und Fern- 
fahrt auszudehnen, kam Rcrson erst unterwegs, als er, über die 
bei 900 m vorgefundene Wolkendecke aufsteigend, dort im Gegen- 
satz zur Erdoberfläche einen sehr starken, fast sturmartigen Wind 
von 21» m Geschwindigkeit pro Sekunde vorfand und sich dann, 
bis auf Rufhöhe zur Erde zurückgekehrt, überzeugte, dass die 
Fahrtrichtung eine sehr günstige westöstlirhe und jede Gefahr, 
ans Meer zu gelangen, abschliessende war. Das gab Tür die Ent- 
scheidung den Ausschlag; man halle bei der Schärfe, mil der 
über den Wolken das Riesengebirge hervortrat, sich viel weiter 
Midlich gewähnt und nicht 20 km weslnordwcsllich von Posen, 
Wie durch Befragen festgestellt wurde. Allerdings lagen zwei 
dem gefassten Entschluss hinderliche Umstände vor: Dem 
1300 cbm-Rallon fehlten IKHI cbm zur vollständigen Füllung und 
der mitgenommene Ballast war deshalb verhältnissmässig gering. 



Die Sauerstoffflasche aber hatte man ablaufen lassen, als man 
kurz vorher noch mit der Landung rechnete, Doch entschlugen 
sich die Luftschiffer der an beide Umstände sich knüpfenden 
Bedenken, indem sie sich vornahmen, mit dem Ballast sehr spar- 
sam umzugehen und sich nicht Uber 5000 m zu erheben. Wieder 
über die Wolken gestiegen, hatte man sich zwei 
einer winterlichen Vorabendbeleuchtung zu erfreuei 
kam, da die Wolkendecke zerriss. die Erde auf kurze Zeit zum 
Vorschein, wobei man den von Westen nach Osten gerichteten 
Weiehstdlauf sah und längere Zeit ihm zur Seile blieb. Die 
Hi stündige Nacht, während derun stets mit Aufwendung einer 
minimalen Menge von Ballast, häufig unter und über die Wolken- 
decke gegangen wurde — auf der ganzen Fahrt wohl dreissig 
Mal — verging den Luflschiffern ziemlich langsam, obgleich sie 
nicht gänzlich dunkel war. sondern ab und zu Lichter auftauchten, 
auch in einer Höhe von ;*00 m Feld und Wald deutlich zu unter- 
scheiden waren. Nur ein einziges Mal setzte das Schlepplau 
auf der Erde auf. Die Nacht war kalt, die am Thermophor den 
Füssen gespendete Wärme versagte allmählich, doch kam man 
beim jedesmaligen Aufsteigen im Augenblick des Verlassen» der 
Wolken in bis 11* wärmere Temperatur. Als der Morgen graute 
und der Ballast auf 8 Sack zusammen geschmolzen war, sagten 
sich die Luftschiffer, dass mit Rücksicht auf die Unsicherheit 
einer nahen Landung»möglirhkeit mil dem Ballast aufs Aeusserste 
hauszuhalten sei. Sie entledigten sich daher bei eintretender 
Notwendigkeit alles Entbehrlichen, leerer, selbst voller Bier- und 
Weinllasrhen, kleiner Holzbündel, der entleerten Sandsärke etc., 
was um so eher anging, als die Orientirung den Ballon, nachdem 
er ungeheuer ausgedehnte Waldungen gekreuzt, über dem Sumpf- 
land der Reresina. nicht fern dem Schlachtfelde von 1H12. zeigte. 
Da hier an eine Landung nicht zu denken war, wurde beschlossen, 
durch Opferung von noch einem halben Sack Ballast die über 
den Wolken wehende schnellere Luftströmung zu erreirhen. Der 
Aufstieg geschah gegen 8 Uhr in ganz langsamem Tempo; doch 
fingen jenseits 3— 4O0O m die ohnedies erschöpften und derartig 
stark ermüdeten Reisenden, dass sie sich gegenseitig durch Zu- 
rufe wach erhalten mussten, schwer an Athembcsrhwcrden zu 
leiden an. Sie gingen daher wieder etwas herunter und hatten 
in dieser Zeit die Erde völlig klar unter sich; doch war nirgends 
etwas von menschlichen Wohnungen zu erspähen, kein Geräusch 
drang von unten herauf, höchstens glaubte man ab und zu das 
Rauschen des Waldes oder das Rollen eines Eisenbahnzuges zu 
hören. In der Nacht hatte man einmal deutlich eine Ziehharmonika 
spielen hören. Es war gegen Mittag, als die Luftschiffer durch einen 
eigenlhümliehen Anblick erschreckt wurden. Der Ballon trieb 
auf eine dicke Wolkenwand zu und jenseits derselben glaubte 
man eine unabsehbare Wasserfläche zu sehen. War der Rallon 
durch einen Wechsel des Windes während der Hochfahrt so weit 
verschlagen worden, dass man. sei es an die Ostsee oder da» 
schwarze Meer, gerathen warV In dieser Redrängnis» wusstc 
Rerson durch eine nahe, aber für die gewünschte Orientirung 
hinreichend genaue astronomische Messung Rath. Da es kurz vor 
Mittag war. wurde mit Hilfe des Kompasses der Augenblick des 
Passirens der Sonne durch den Meridian abgepasst und die Höhe 
der Sonne über dem Horizont bestimmt. Sie ergab somit 
für den 10. Januar eine Höhe, die dem 50. Breitengrade annähernd 
entsprach. Man war also sehr entfernt von dem südlichen Punkt 
der russischen Oslseeküste und mindestens t° vom nördlichsten 
Punkt des schwarzen Meeres: die bedrohliche grosse Wasserfläche, 
auf die man zutrieb, war eine optische Täuschung. Nach dieser 
Feststellung zögerte man nicht länger, die Landung vorzubereiten: die 
Luftschiffer entschlossen, sie auszuführen, sobald sich die ersten 
menschlichen Wohnungen zeigen würden. Ks wurde die Ventilleine 
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gezogen und der Ballon sank laii-.--.in von HOOO m herab. Auf der 
Wolkendecke angelangt, schien er auf derselben schwimmen zu 
wollen. Erst ein neuer energischer Zug an der Ventilleine brachte 
ihn der F.rde niiher. Es dauerte nun nur kurze Zeit noch, bis 
man Hunde bellen hörte und menschliche Wohnungen, in einiger 
Entfernung sogar ein Dorf sah. Die Landung vollzog sich hei 
ziemlich scharfer Schleiffahrt ganz normal mit Hilfe herbeieilender 
Hauersleute, die äusserst erstaunt waren. Von Railast waren 
noch zwei Sack vorbanden. Die Rückkehr des leeren Dallons 
• Berson« aus Russland dauerte ungewöhnlich lange, sie ver- 
zögerte sich bis zum 2it. Januar. Hätte sie sich um ein Weniges 
mehr verzögert, würde Hauptmann von Sigsfeld an der traurig 
endenden Fahrt verhindert gewesen sein, die er 2 Tage später 
mit demselben Rallon < Berson. nach Westen unternahm. -- 
Nach diesem mit grossem Rcifall aufgenommenen Bericht Ber- 
son's sprach ihm der stellvertretende Vereins- Vorsitzende Oberst- 
leutnant von Pannewitz Dank und Glückwunsch zu dem er- 
reichten Rekord aus und nahm die Gelegenheit wahr, sowohl ihm 
als seinem Begleiter bei der Hochfahrt vom Hl. Juli v. Js., Herrn 
Dr. Süring. ein Vereinsandenken an letztere Fahrt zu über- 
reichen, bestehend in einer kunstvoll ausgeführten Zeichnung und 
Widmung. — Es folgte nun ein F.xperimental-Vortrag des Herrn 
Richard Gradenwitz: Messungen von Windgeschwindigkeiten 
und Winddmcken. Damit verbunden war die Vorführung einiger 
neuer Instrumente, zu «leren Herstellung Hauptmann von Kchler, 
früher Adjutant der l.uftschilfer-Ahtbeilung. die Anregung gegeben 
hatte. Für die Messung der Windgeschwindigkeiten ist bekanntlich 
das horizontale Schalcnkrciiz der gebräuchlichste Apparat; aber 
seine Angaben, bestehend in Regislrirung der Umdrehungen in 
einer Zeiteinheit, sind bei grossen Windgeschwindigkeiten zuweilen 
nicht von absoluter Zuverlässigkeit, es sei denn, das das Instru- 
ment vor seiner Benutzung einer Prüfung genauester Art. die 
alle Möglichkeiten berücksichtigt, und einer Aichung unterworfen 
worden war. letzterem Zweck dient unter den vorgezeigten 
Instrumenten ein grosser Botationsapparat. der das Schalenkreuz- 
Anemometer im geschlossenen, ganz windfreien Baume, am Ende 
einer X m langen Eisenstange trägt, die man um ihren Mittel- 
punkt in horizontale Drehung versetzt. Da letztere Drehungen 
mit voller Sicherheit zu zählen sind und für jede Drehungszahl 
die Umfangsgeschwindigkeit ebenso sicher zu bestimmen ist, hier- 
von aber die Umdrehungszahl des Schalenkreuzes sich in Ab- 
hängigkeit befindet, so bietet der Apparat ein treffliches Aichungs- 
mittel. Sehr bewundert wurde eine Kombination von Schalen- 
kreuz-Anemometer und Gyroskop, worunter man einen Apparat 
versteht, durch welchen Flüssigkeiten in einem vertikal stehenden 
Glasgefäss mit letzlerem um dessen vertikale Achse in schnelle 
Umdrehung versetzt werden. Dabei entsteht in der Flüssigkeil 
(z. B. Glycerin) ein paraboloidisih gestalteter Trichter, der llach ist 
bei geringen Umdrehungsgeschwindigkeiten, sich bei Beschleunigung 
derselben zusehends vertieft und demnach ein Mittel zur Bestim- 
mung von Geschwindigkeiten liefert, die man nach vorangegangener 
Aiehung des Instrumentes an einer daran befindlichen Scala 
direkt ablesen kann. Durch die Kombination mit solchen nach 
ganz anderem Prinzip messenden Instrumente mit dem Rcgistnr- 
werk des Schalenkreuz-Anemometers ist somit eine werthvolle 
Kontrolle geholen. Auch hat das Flüssigkcits-Ancmomcter die 
bisher nicht vorhandene Eigenschaft, dass man den momentanen 
Wind sofort ohne Benutzung einer Uhr ablesen kann. — Als 
dritter Punkt der Tagesordnung folgten Berichte über die letzten 
Vereinsfahrtcn. deren nach Mitlheilung des Hauptmanns von 
Tsehudi in den letzten 2'/t Monaten Et unternommen worden 
sind. Solche Berichte wurden deshalb in stattlicher Anzahl 
vorgetragen: Leutnant von Westrcm zum flu tacker er- 



reichte in einem von Hauptmann von Tsehudi geleiteten 
Ballon 1WW m Höhe und schwebte mit dem Ballon ununter- 
brochen in einer oder zwei Wolkenschichlen. Die Fahrt endete 
nach 2' «stündiger Dauer südöstlich von Potsdam. Heim Auf- 
steigen halle man NO-, bei der Landung NW -Wind. Ober- 
leutnant von Kleist berichtete über 2 von ihm geleitete Fahrten: 
Bei der ersten, die in der Nähe von Güstrow endete, war eine 
Tempcralurzunahme in der Höhe bemerkenswert!!, verbunden mit 
einer Steigerung der Windgeschwindigkeit bis zu 60 km in der 
Stunde. Die Fahrt ging über Kremmen. Witlstock etc. und Hess 
kurze Zeil hoffen, dass es möglich sein werde, die Lübecker 
Bucht (44) km) zu überfliegen und vielleicht Laaland iHOkm) oder 
I*angcland (100 km) zu erreichen; doch flaute der Wind in den 
unteren Schichten ab und der mitgenommene Ballast gestattete 
die beabsichtigte Fahrt nicht, trotzdem man den Ballon durch 
Aussetzung zweier Herren erleichtert hatte. — Eine zweite Fahrt 
führte denselben Berichterstatter nach jähem Steigen des Ballons 
bis auf 8000 m im Verlauf von 1 '/■ Stunden an die Bahnstrecke 
Pasewalk Stettin, wo bei eingetretener vollständiger Windslille 
der Abstieg unter ungewöhnlichen Umständen bewirkt wurde. 
Der Ballon Irieb nämlich im Tempo eines Fussgängers in geringer 
Höhe, verfolgt von der Dorfjugend, die sich an das Schlepplau 
hängte und nicht früher losliess, als mit Benutzung des noch 
vorhandenen Ballastes ein Sprung über eine Telegraphenleitung 
gemacht wurde. Erst nach Hinzukommen des Lehrers konnte 
von der Hilfeleistung der Schuljugend ein geordneter Gebrauch 
gemacht und der Ballon bis auf den Gailhof Petershagen geschleppt 
werden, wo die Landung erfolgte, jedoch nicht eher, als bis zum 
Vergnügen der Jugend auf ihre Hille und zu ihren Gunsten ein 
kleiner Fesselaufstieg in Scene gesetzt worden war. — Biltmeistcr 
Jürst machte in einem durch Hauptmann von Krogh geführten 
Ballon eine fünfstündige Fahrt bis Ihlberg, fast bis zum Schluss 
der Fahrt immer in 1500 m Höhe. Die nach mehrfachem Auf- 
setzen erfolgende Landung war etwas heftig. — Im Anschluss an 
diese Berichte wurde von Versuchen Mitlheilung gemacht, welche 
Dr. Salle mit dem Abflug von Vögeln aus dem Ballon angestellt 
hatte Ein Zeisig flog bei 1000 m, ein Rothkehlehen bei lßOO m. 
aus dem Käfig entlassen, normal in schräger Richtung zur Erde. 
Dagegen waren bei 2700 m Tauben nicht vom Ballon zu ent- 
fernen. Sie umkreisten ihn kurze Zeit und Hessen sich dann 
auf dem Ringe nieder, den sie erst bei der Landung verliessen. 
Diese Beobachtung wurde auch von mehreren anderen Seiten 
bestätigt und berichtet, dass Tauben über den Wolken sich nicht 
abzusteigen trauen und bei HUM m den Eindruck machen, als 
falle ihnen das Fliegen schwer. Berson ist auf vielen Fahrten 
selten Vöueln begegnet, einmal in 11—1200 m 2 Raben. Ein 
anderes Mal bemerkte er auf dem Netz bei 2000 m einen Zeisig, 
der wahrscheinlich an derselben Stelle mit aufgestiegen war, sich 
aber nicht traute abzufliegen. Oberleutnant von Kleist traf bei 
500 m einen grossen Zug Krähen, die gegen den Wind flogen. 
Von einer Seite wurde bestritten, dass die Vögel in grossen 
Höhen nicht mehr fliegen können, und an grosse Rauhvögel in 
den Gebirgen erinnert, die 4- auch üOOO m hoch fliegen: der 
Condor sogar K000 m. Auch wurde auf die Schwalben aufmerksam 
gemacht, als zweifellos im Stande, sich über den Wolken zu 
orienliren, da sie in wenigen Tagen aus unseren Gegenden bis 
zum Senegal Iiiegen, selbst an Nebeltagen, Zum Schluss theiltc 
Geheimrath Assmann mit. dass in der Pfingstwoche ein inter- 
nationaler aeronautischer Kongress in Berlin tagen wird. 

In letzter Versammlung des Deutschen Terelns für Luft- 
schiffahrt» wurden Mi neue Mitglieder aufgenommen und vom 
Vorsitzenden des Fahrten-Ausschusses, Hauptmann von Tsehudi. 
Mittheilung davon gemacht, dass in diesem Jahre bereits 22 Vercins- 
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fahrten stattgefunden haben und forlan jede Woche mehrere Fahrten 
veranstaltet werden. Ausser Berlin sind als Orte fïi r den Aufstieg 
Coin, Münster, Hannover. Naumburg a. H. Saale, Torgau, Königs- 
berg i. Pr. (ûr die nächste Zeit u. A. in Aussieht genommen. Der 
neue Ballon «Sigsfeld» wird in dieser Woche noch seine erste 
Kahrt antreten. Den Vortrag des Abend* hielt Prolessor Börnstein 
• leber Wolkenbildungen.. Xebel und Wolken, so führte der 
HeJner aus, haben gemeinschaftliche Ursachen, nämlich die Aus- 
scheidung des in der Luft in durchsichtigem gasförmigen Zustande 
vurhandenen Wassers in Gestalt von Tröpfchen, sobald die Luft 
unter die Temperatur abgekühlt wirJ, bei der sie jeweilig ge- 
billigt ist. Der l'itterachied zwischen Nebel und Wolken ist daher 
nur ein lokaler. Nebel heissl der in Tröpfchen ausgeschiedene 
Wasserdampf an der Erdoberfläche. Wolke in der Höhe. Man nahm 
früher an, die Ausscheidung erfolge in lilitschenform. weil man 
nur so sich das Schweben von Xebel und Wolke erklären konnte; 
doch ist diese Annahme irrig. Die Ausscheidung geschieht viel- 
mehr stets in Tröpfchetiform. und diese Tröpfchen fallen auch 
sofort. Wenn die Anschauung das (iegentheil zu beweisen scheint, 
so liegt ein Beobachtungsfehler vor. Nebel steigt nirht. sondern 
es werden an der Erdoberfläche beginnend allmählich die höheren 
Schichten von der Abkühlung getroffen und zur Nebelbildung ver- 
anlasst. Ebenso lässl jede in der Höhe durch Ausdehnung der 
Luft und hiervon bedingte Abkühlung entstehende Wolke be- 
ständig an ihrer unteren Grenze Wassertrüpfchen fallen, aber 
solche werden meist durch die unteren wärmeren Luftschichten 
wieder aufgelöst, während die Wolke nach oben sich unausge- 
setzt wieder erneuert. Eine Wolke ist dcsshalb nur scheinbar ein 
in sich geschlossenes Gebilde, in Wahrheit ist sie in beständiger 
Wandelung begriffen. Solange die Temperatur innerhalb der 
Wotke über Ü bleibt, besteht sie aus Wassertröpfchen, bei Er- 
niedrigung der Temperatur unter 0 dagegen aus Kisnädelchen. 
Dia eine Korm ist für die Haufenwolke (Cumulus), die andere für 
the Windwolke (Cirrus) charakteristisch. Dazwischen gibt es 
Mischformen oder L'mbildungsformen, veranlasst durch verschiedene 
Luftströmungen. Durch horizontales Auseinandergehen der Haufen- 
wulke entsteht die Schichtwolke, an der Grenze zweier neben- 
bezw. übereinandergelagerter Luftschichten verschiedener Feuchtig- 
keit und Temperatur entstehen die Wogenwolken, welche dem 
Luftsrhiffer häutig prächtige Erscheinungen bieten. Wolkenberge 



erzeugt in diesem Falle die aus der wärmeren Schicht in die 
kältere eindringende und dort ihren Wassergehalt kondensirende 
Luft, während die Wolkenthäler sich in die wärmere Schicht er- 
strecken, hier ihren Gehalt an condensirlem Wasserdampf wieder 
aufgelöst sehen und «lesshalb häufig als Streifen blauen Himmels 
zwischen den Wolkenbergen erscheinen. Der Vortragende gab 
hierauf noch einige für den Luftschiffer besonders interessante 
Erklärungen, wie es komme, dass der Ballon, obgleich von dem- 
selben Winde bewegt, wie die Wolke, sie häufig überholt, wie das 
bekannte l'eberspringeti der Cumuli-Köpfe durch den Ballon zu 
verstehen sei. und zeigte durch Vermittelung des Bildwerfers eine 
Menge bei Ballonfahrten aufgenommener prächtiger Wolkenbilder, 
welche den lebhaftesten Beifall fanden, darunter auch 2 recht 
gelungene Bilder der häufig wahrgenommenen Aureolen und 
der dem Brocken-Gespenst vergleichbaren Spiegelungs-Erschei- 
nung. Von grossem Interese war eine Demonstration, bei der 
in einem geschlossenen Glasgefäss durch Herbeiführung der in 
der Atmosphäre bei Wolkenbildung und Wolkenautlösung wirksamen 
Ursachen der Abkühlung durch Ausdehnung und der Wind- 
erwärmung künstliche Wolken erzeugt und zum Verschwinden ge- 
bracht wurden. In seinem nun folgenden Bericht über im letzten 
Monat erfolgte Vereinsfahrten führte Hauptman von Tschudi einen 
kleinen vorgekommenen 1'nfall gegen die ihm in der OefTcnlliehkei! 
zu Thcil gewordene Aufbauschung auf die richtigen Verliältnisse 
zurück und berichtete über eine von ihm selbst neuerdings ge- 
machte ornithologische Beobachtung, wobei er drei Störche den 
Ballon beim Steigen überholend, in grosse Höhe hinaufgehen 
sah. Aus t> — 7ütl m zu dem 1200 m hohen Ballon emporstei- 
gend, waren die Thiere in wenigen Minuten den Blicken ent- 
schwunden. Diese seltene Erscheinung erklärt sich wohl zum 
Theil dadurch, dass Ballon und Vögel sich zu dieser Zeil in einem 
stark aufsteigenden LufLstrom befanden. Zum Schluss wurden 
vom Vorsitzenden, Geheimrath Busley. Mittheilungen gemacht Uber 
den vom 20.— 24. Mai in Berlin stattfindenden Kongress der inter- 
nationalen Kommission für wissenschaftliche Ballonfahrten und 
das aus diesem Anlasse stattfindende Fest des Vereins am 20 Mai. 
Die vom Vorstand zu diesem Zweck beantragte grössere Summe 
fand einstimmige Bewilligung. Die Verhandlungen werden im 
Heichstagsgehäude stattfinden. 
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:-^T- Humor und Carrikaturen. 



Boshaft. 

Stndiosns: « Ich habe mich während der Ballonfahrt hoch 
oben in den Wolken gar nicht recht wohl gefühlt ! • — Herr: 
• Aber, Herr Pump, den Wolken schulden Sie doch nichts!» 

(Kedam's Universum 



HoohgenuH. 



«So eine Ballonfahrt gewahrt so viel Vergnügen?» — Baron 
(verschuldet) : ■ ttewiss, ein erhebendes tieft) hl. so sich über seine 
Gläubiger hinwegsetzen zu können. » 




Im Zweifel. 

Slrolrh {der von einein l.urthallonankcr erfasst wird): Sakra 
komm i' jetai in litt cl oder in die Möller 




Im Jahre 3000! 

tirosspapa wird allmählich Stubenhocker. Kaum dass man 
ihn noch zu einer kleinen Tour nach Timboudon vor dem KsM'n 
bewegen kann. 



Oberflächliche Beka.nntioha.ft. 

A.: »Kennen Sie vielleicht den Chemiker Müller, Herr 
lA'ulnantv • 

Leutnant der Lu f Ischi ffc r- A bl heilung : «Kur ober- 
flächlich' Her ist 'mal mit seiner Pulverfabrik in die Luft ge- 
llogen, als ich gerade aus dem Itallon liel ... da 




sind wir uns unterwegs begegnet!» 

(Fliegende Blätler. ) 

Er fühlt Blob, 

Leutnant lim Luftballon) : Erhabenes tief I) hl, wenn einem so 
die ganze Well zu Küssen liegt. 



In der Ganawlndt-Auustellung 

sinil jetzt die neuesten Apparate des genialen Krlinders ausge- 
stellt, unter Anderem : 

Kin Motor, vermittels! denen man aus allen Gegenden in 
kurzer Zeit nach Moabit gelangt. 

Km Luftballon, vollständig aus Luft. 

Kin Kang-Apparat. für Solche, die nicht alle werden. 

Kiu Hinli- Apparat, für 'reingefallene Geldgeber. 

Km Molor-Boot. das von selbst zu Wasser wird. (Ulk I 

Ole nioht alle werden. 

Wieder hat es sich erwiesen. 
I>;i^ ein Mann wie dieser tianswindt. 
Wenn er field braucht, manches Gänschen 
In Berlin und manche (ians fmd l 

(Lustige Blätter Nr M ' 



Die Reduktion hüll zieh nieht für rerauUroiilieh für den m&mutchaftHchen Inhalt ihr mit Namen tvrsehenen Arbeiten, 
■élle Rechte vorbehalten ; theiltceise Auszüge nur mit Quellenangabe gestaltet. 

Sie Redaktion. 



Knick «ou M. UuMonl Schmulwri. Slrm.burf i K. — «na 
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„Augsburger Verein für Luftschiffahrt''. 

OmehtftMtdles 
A. Kledlneer. Kiimllneiislrnvse l> VI I, Aus>bur|r. 
Vorstand : 

|. Vorsitzender: Hauptmann v. i'srsrml. GOggingerstrasuc SÄ '. 
2. Vorsitzender: Rechtsanwall Saud. Ii Ki ». 
n|, mann rfes Fahrtenaussehusttes: A. Kiedlnser, t'abrik- 
beaitzer I) HS '. 

Schriftfahrer; InlendantttrasseMOf Sekedl, Dominikaner». A 54». 

Srhatzmt-istcr: Fabrikant Zleirler, H 11. 

Beisitzer: Itedakteur Dr. stiriu>, tötegingeratrosae .'!(> "', und 

Kalirikxnt IMibots Kaiserpfalz I Ii, 
Mitglieder des r'alirlrnaussi dusses: Privatier Schall nmy er. 

HiiliiilinNira-.Ni' 21 '. und Ingenieur Scherte, Eiveahanimer- 

itraase :\ 1". 



Wiener Flugtechnischer Verein. 

<;<'N( |iHf|sst eile: Wien I. Ksehciihnchiruvic 0. 
Obmann: Dr. (instar Jucirer, a. ß. Prof essor d>T Physik an der 
Universität m Wien. 

1. Obmann-Stell Vertreter: Friedrieb Hitler von Iam'ssI. Ober* 

ingénieur, Wien I , Rathhunsslrassa 2 

2. Obniann*Slei]r ertreter: Kranz lllnterstolsscr, lt. o.k. ilnupl- 

ttuinri. Commandant der LuftscIutTer - Aldhcilnng. Wien X, 

k. U- k. Arsenal, 
Schriftführer; JoM-f Altnunin. Ingenieur, 
Stellt ertreter des Schriftführers: Prof. Dr. Willi« Im Trsbert 

und Prof. (Iront Wellnrr. 
Schatzmeister: Hmro lu Nlkel. technischer Assistent im k.n. k. 

miJitar-geotr, Institut. Wien V 1 1 1 • I . Landger rchtsstrasfe 7. 
RQc her wart; Wilhelm Krevi, Wien IV/I, Waaggasse 13. 



Anzeigen, 
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Preis«: 1 io Bail* Mk. 4.—, du- l • gr*i<. Zoilit 30 l'fg. 
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Ballonfabrik 

August Riedinger 

Aug*sburg\ 

IJ-raclienballons System Parsml Siegsfeld 

Patentirt in allen Culturländern. 

Hrwährlr slHrmsirhrre S/irriiilrmixlrHcliou für jeite Whiiti/fxrhwiii- 
tiii/lrit. Verwrwlitnii für militärische Ztrn lr unit nirrVio iJm/i'-, A.- 
ItryialrirungtH bri ruhigtr und Oftrei/ter Luft. 

Kugelballons. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



REVUE DE L'AERONAUTIQUE 

THÉORiaUE ET APPLIQQÉE 

RECUEIL PÉRIODIQUE DE MÉMOIRES 

IHnetrw: Hkmri HKHVß 

L EQUILIBRE DE L'AÉROSTAT et LES ASCENSIONS AU LONG COURS 

Pat 91. le Capitaine VOYKR 

TOME VIII - ■>>■ LIVRAISON PRIX : *2 IV. KO 
PARIS 

P. MASSON ET C lB . ÉDITEURS 

1*0, bonlovard Suint (^nmain 

1901 
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Lyma-Hung für Luftballons 



offerirt 



Franz IPillnay, 



gcactillch gttchütit. 



Fachmännisch anerkannt zweckentsprechendste Imprägnirung des Ballonstoffes 
greift den Stoff nicht an, klebt effektiv nicht nach, bricht nicht, brennt nicht.' 



Cadifabriken 



Dresden. 



Tfrla« TM Npif lliajf h & Sfharkli. I. knrapiW 



Soeben erschien: 



Flugtechnische Studien 

all 

Beitrag zur modernen Plugtechnik. 

Von 

•T- W. Lerwal, Ingenieur. 
11* S., gr. 8», mit 24 Text-Abb. Preis M. *.— . 
Früher erschien: 

Buanaccorai dl Ptstoja, LalMlilMvtatwIlni, mit vei 

gleichenden Rclnir htungen Ober Hydraulik, Aerauhk und 
autodynamisehe Flugkörper, nebsl vorausgeschicktem se 
s< hichthcheii Ueberbhckc. J.H8(). M 4.— . 
rreUBd, Eine mehr als tausendjährige Illusion des mensch 
liehen Geistes und ihn- Folgen oder dfc BcseitiftM» des 
Russen Hindernisses, welche d.r Lösung der Flugfral'e im 
Wege sieht. 18!W. M. — Hfl. 
Kotzauer, Die Luftschiffahrt und ihre Zukunft. 1895. 
lo Abb. M. 2. — . 

UundertJ«hn»re Irrtbllmer auf astronomischem und natur- 

wissensehaflhchem Gebiete und Itückruhrung derselben auf 
ihre wahren Verhallnisse. Bearbeitet nach eigenen I rfahr 
mg OD, tMIHi Mit 20 Abb. AI. 2.—. 
I re "' ' 1, r0T,1 ' 04> '" L< ' nkljarL * p l»S'»awl»ine. ikho. Mit 3 Tafeln 

Lippert, Natiirlirhe Fl ieiresy steine, üeren wissen*«- hafllu hu 
hnhalhselung und prakt. Ausbau. Serbs Vorträge. I8K4 
Mit zahlr Abb. M. 3.2(1. 

NutUrllrhe FlieireKjsteme, Bene Aiiflnire . outra llallon 
Sysk-me rierlin-Pariser Auüage. 1885 Mit zahlrei« hen Abb 

Milla, Die Klilirbeweininir der V&eel. I89Ô, Mit 27 Abb. M. :t fU) 
MlUer-Hauenfels, Her mühelose Semifine der V8*el und die 

segelnde Luftschiffahrt als Endziel hundertjährigen Strebeiis 
Vortrag 1MI.N) M 2.4t). 

Theoretlsehe Meteorolofie. Km Versuch die Erschein- 
unpen des Luflkreises auf Grundgesetz« zurückzuführen 
.Mit einem Befleiladireflben von |)r, Jul Hann lHKt M 4 — 
— Leber Vermrldunir an Konstruktionsfehlern an Dvnanio. 
maschinen. Vortrat: iKin. M. 1.21). 
Platte, A^rouiiotUehe Bei nieht untren. l*7!i M 1 00 

Kiorterunir der wichtigsten neroitaullsehen StreltTnicen 
m populärer Darstellung, w.». M l 2t) 
Stonawsky, Die Km« i. kehmr der LuiWhiffuhrt und die Lösung 
des I robttlM eines lenkbar.,, Luftschiffe* zur Bcuütxuni für 
l'eiM.n. n- iiml Frncblenverkehr. JWt.T Mit 2 Tafeln M 1 40 
MHiere Beschreibung- der Erfindung eines lenkbiiren 
Lurt-.cliifTes mit LViiülzung von Personen- un.t Frarhten- 
verkehr. ItMiL Mit (. Illustrationen. M. I S«> 
Drbansky, Das nnaht. Verfahren bei der Aufnahme von Ouer- 
prohlen an »leiten, hoben Pelseinsehnillbosehungen un.l 
»«■Wehnen mil Berücksichtigung «1er hierfür aufgestellten 
Iiieichungen bei l'rucisionsmessungen von unzugänglichen 

■"'.''Jrf'".. 11,1(1 l '-n>kr»"»g' > n. M. Mit 8 HoJzacbn. 
und I Tafel. M. H. — . 

Wex, Periodische Mecresniiscliwelltiiiircii an den Polen und am 

AeuMiihir, hierdurch veranlasste Uebertlulhungen der l-oiar- 

und ActiualoriaiMJiMlw, dann SirtRuthau, Birteilun und Ver- 

Flcl,,heriing der Alj.en. Lösung obiger Probleme, im 

.Mil t Tafeln. M. 4, — . 



Strassburger Korbfabrik. 

iE Iii OTMMtif 

Hoflieferant. 

STR ASSBURG, Kramei^asse 7-9. 

Spezialität für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

Brillant-Stühle. — FehUtUhle. 



;Fb.ofc© * Apparat© 

für Expeditionen 
in Luft, Tropen, Eis, Bergwerk etc. 

■Wi PHiWH« klaffe cm Dienaten. 

Romain Talbot 

Berlin C. Kaiaar Wühalmatraaaa 40. 



Gebrauchter 



Petroleum- oder Benzinmotor 

von 1—2 Pferde-Kräflen 
wird zu kaufen gesucht. Offerten an Citri Lanckhard. 
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„Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt". 

Vorstand: 

1. Vorsitzender: l'niversilälsprofessor Dr. HerirrsclL 

2. Vorsitzender: Major Schwier/.. 
1. Schriftführer: A. Stoiber*. 
Schatzmeister: Buchhändler d'Oleln». 



„Deutscher Verein für Luftschiffahrt". 

OetealflaateUe von Jeizi ab: 
Reilin S. lt. Irresdeiierstni»*e 5W. Telephon-Amt IV, Xr. «77». 
Vorstand : 

Vorsitzender: Basier, Professor. Geheimer Rcgierungsralh 
Berlin N. W. 40, Kronprinzcnurer 2. T.-Aml II. Nr. 32.Î3. 

Stellvertreter des Vorsitzenden: t. Puanewltz, (Iberslleul- 
nanl, Chef des Geiieralslabcsdeslll. Armee-Korps. Berlin W.öO, 
Eislebener-»trassc K. 

Schriftführer: IIHdebrondt.Oherleutnantiml.uflsi hiffer-Bataillon. 
Reinickendorf W. hei Berlin, Kaserne des Luftschiffer- 
Rataillons. Telephon-Amt Reinickendorf 15«. 

Stellvertreter des Schriftführers: SUrlnir, Dr phiL, Ab- 
theiluiigs- Vorsteher im Meteorologischen Institut. Friedenau 
bei Iterlin. Ringstiasse 7, " 

Vorsitzender des Fahr tenaussc laisses v. Tschndl, I!i ipl- 
mann und Lehrer im Luftschiffer-Bataillon. Charlottenburg II. 
Berlinerstrasse 4»». Telephon : Ami Rcini.kendorf I.W. 

Schatzmeister: Richard G roden «Hz, Fabrikbesitzer. Iterlin W.ôO, 
Tauen zienstrasse lila. Telephon-Amt IX. Nr. 547H. 

Stellvertreter des Schatzmeisters. Otto Broekhnr, Ritt- 
meister a. D., Berlin S. 14, Dresdenerstrasse 3H und Berlin 
NW H7. Uvetzowslrasse 23. Telephon-Amt IV, Nr. 1)77». 



Vorsitzender; Hauptmann V. Tsehndl. 
Stellvertreter: Hauptmann N'ciimnnii. 
Schatzmeister: Riehard Grodenwitz. 

Redaktionsanssohnss für 1902: 

Vorsitzender: Hauptmann t. Tsehndl. 
Stellvertreter: Oherleutnanl lllldebrnndt. 
Mitglieder: Dr. Sttrlinr. Littéral Foerstcr. 

Büch er ver wait er far 1900: 

Geonre. Leutnant un Luftschiffer-Bataillon. Reinickendorf W.. 
Kaserne desLuflschiffer-Bnlaillgoa, Telephon-Amt: Reinicken- 
dorf IM 

„Münchener Verein für Luftschifffahrt" (E. V.). 

Vorstand. 

1. Vorsitzender: Generalmajor a. D. K. »ureuther, Gabels- 

bergerstrasse 17 '. 

2, Vorsitzender: Prof. Dr. S. rliifctcrwnlder, Mitglied der 

K. Akademie der Wissenschaften, l.eopoldstrassc öl ■'. 
Schriftführer: Oberleutnant Th. Casella, à la suite des 
ii. Infanterie-Regiments. Stammoflizier der K. b. Luflschiffer- 
Ablheilung, Lorislrasse 4 
Schatzmeister: K. Stahl Jim., Hof buchhändler (Lenlner'sche 

llofbuchhandlung), Kiiulingcrstrassc 20. 
Beisitzer; Die Herren Oberstleutnant K. Rrug, Professor Dr. 
II. Flierl, Mitglied der K. b. Akademie der Wissenschaften, 
Ingenieur W. Herl»!. Professor Dr. \\. Vogel. 
Revisor: Kaufmann II. Rhss. Schützens! rasse !t '. 

Abtheilungsvoratande 
I. Abtheilung: Dr R. Finden. Privatdozent. Srhellingstrasse H>7 
II. ,, Hauptmann K. Weber, Kommandeur der K h 

l.ufts' hilTer-Abtheilung. 
III. „ K. v. Riuisus, Meinsdorfstrasse 14 
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Prof. Dr S. 

Mit 8 

Als iler Münchener Verein für Luftechiffahrl zu He- i 
ginn des verflossenen Jahres (liKlI i an den Kau eines 
neuen Vercinsballons ging, nalim tier Verfasser die Ge- 
legenheit walu-, sich über das hierzu nöthige Stoßcnnuitnm 
zu informiren um! fand, dass sowohl bei Herstellung rler 
alteren Vcreinsballons München» und Akademie., wie 
auch bei jener des Humboldt» des deutschen Vereins 
für Luftschiffahrt in Herlin StoHquanten verbraucht wurden, 
die auch nach reichlichem Abzug für Nähte und Ver- 
stärkungen die Oberfläche der schliesslic h erzielten Kugel- 
form um annähernd ein Drittel überstiegen. Mer lirund 
hiervon ist leicht einzusehen. Ks liegt in der Art der 
Zusammensetzung der Kugel aus Streifen, die aus dem 
Stolfslück von gegebener Hreite 
herausgeschnitten werden müssen, 
wobei nothwendig Abfall entsteht. 
Gewöhnlich setzt man die Kugel 
aus soviel von zwei Meridiankreisen 
begrenzten Streifen | Hahnen), die 
vom Ventil zum Füllansatz reichen, 
zusammen, als die zur Verfügung 
stehende Stoffbreite im Kugetum- 
Tang aufgeht. Würde man jeden solchen Streifen für 
sich als Ganzes aus dem Stolfslück herausschneiden, so 
brauchte man eine Lange gleich dem halben Kugelumfung. 
Wäre derselbe gleich n Stoffbreiten, so hätte man im 

Ganzen n ■ jj = o,. 7 , n* Stoffbreiten nölhig. während 
der Radius der Kugel n i n und daher die Oberfläche 

derselben doch nur i \., n ) n ss n 8 : it = 0,;-fl8 u* 

Stoffbreiten ausmacht. Der Verschnitt beträgt hier 57 »i« 
der Kugeloberlläche. Man hat nun, um den Verschnitt 
zu vermindern, die zweieckige Form des Meridian- 
streifens durch Abschneiden der äusseren Zipfel von je 
ein Sechstel Streifenlänge getheilt und kann dann die 
beiden Zipfel nebeneinander aus einer Stoffbreite heraus- 
schneiden, ^wodurch sich der Verschnitt auf 'M ° o der 
Kugellläche vermindert, während sich die Stückzahl 
verdreifacht und die Nahtlänge um einen Ballonumfang 
erhüht. Durch weitere Zerlegung der abgeschnittenen 
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Zipfel kann man unter Erhöhung der Stückzahl und Naht- 
länge einen günstigeren Verschnitt, aber nicht wohl unter 
].'>" ., erzielen. Bessere Resultate in Bezug auf Ver- 
schnitt erhält man, falls man die Meridiantheihmg ganz 
aufgibt und mit einer Zonentheilung durch Parallelkreise 
beginnt, worauf die einzelnen Zonen durch Meridianslücke 
in passende Trapeze zerschnitten werden. Auf solche 
Weise lässt sich allerdings der Verschnitt auf wenige 
Prozente vermindern, allein die Zahl der Stücke und die 
Länge dpr Nähte wird ungemein vennehrt. Der Ballon 
•Herder» des Herrn v. Sigsfeld, mit dem unser Verein 
die eisten Fahrten machte, war nach dem Trapezsystem 
gebaut. Für den neuzuerbauenden Vereinsballon schlug 
ich eine Zerlegung der Kugellläche 
vor, welche gegenüber dem System 
der getheiltcn Meridianstreifen 
gleichzeitig Verschnitt , Stuckzahl 
und Nahtlänge vermindert, gegen- 
über dem Trapezsystem aber we- 
nigstens die beiden letzteren. Dieser 
Zerlegung liegt folgendes Prinzip zu 
Grunde: Man theilt zuerst die Kugel 
in eine Anzahl kongruenter viereckiger Felder und zer- 
legt jedes wieder durch grösstc nach zwei gegenüber- 
liegenden Punkten der Kugel konvergirende Kreise in 
Streifen, deren grösste Breite mit der zur Verfügung 
stehenden Stoffbreite zusammenfällt. Auf diese Weise 
wiederholen sich die Formen der Streifen in jedem Felde 
(in der Hegel sogar zweimal i und man kommt mit einer 
geringen Zahl von Schnittmustern aus, die sich noch dazu 
aus einem einzigen Meridianstreifen von der gegebenen 
Stoffbreite durch verschiedenartige Abschrägung der Spitzen 
gewinnen lassen. Als Feldereint bedungen empfehlen sich 
dabei folgende: 

1. Die Würfel ein theilung. Der Kugel wird ein 
Würfel einbeschrieben und die Ecken desselben werden 
den Kanten entsprechend auf der Kugel durch grösste 
Kreise verbunden. Sie enthält 0 quadratische Felder mit 
12 Begrenzungslinien, von denen je H in einer Ecke 
zusammenstossen. iFig. Li 

2. Die Dodekaedereinrichtung. Der Kugel wird 
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ein Rhnmbendodekaeder einbeschrieben , dessen Ecken, 
wieder den Kanten entsprechend, auf der Kugel durch 
gnisste Kreise verbunden werden. Ks entstellen 12 rhom- 
bische Felder mil 24 Bcgrenziingslinicn, die in fi Keken 
zu je i und in S zu je 3 zusammenstoßen. (Fig. 8.) 

3. Die Triaknntaedereintheilung. Der Kugel 
wird ein Bhombentriakonlaeder einbeschrieben, dessen 
Ecken, den Kanten entsprechend, durch grösste Kreise 
verbunden werden. Es entstehen HO rhombische Felder 
mit fi<) Begrenzungslinien, die in 12 Ecken zu je ö und 
in 20 weiteren zu je 3 zusammeustossen. (Fig. &.) 

4. Die Pyramideneintheilung. Von zwei gegen- 
überliegenden Punkten der Kugel gehen aus n kongruenten 
Hhombcn zusammengesetzte Sterne aus, von denen der 
eine gegen den andern so verdreht ist, dass die vor- 
springenden Ecken des einen in die einspringenden des 
andern eingreifen und umgekehrt. Die Zahl der Felder 
betrügt 2 n, jene der Begrenzung>linien 4 n. An den 
zwei gegenüberliegenden Ecken treffen je n und an 2 n 
andern Ecken je 3 Begrenzungslinien zusammen. Für 
n = 3 kommt die Würfeleintheilung heraus, für grössere n 
nähert sich die Pyramideneintheilung der Meridianstreifen- 
eintheilung. Praktisch kommt aus der erstgenannten nur 
der Fall n — 4 und allenfalls noch n = ö in Betracht. 1 ) 

Von diesen Einteilungen ist die Nr. .'I (Triakontaeder- 
eintheilung) in Bezug auf Verschnitt die günstigste, Nr. 1 
(Würfeleintheilung) und Nr. 3 (Dode- 
kaedereintheilung) sind in Bezug auf Naht- 
länge am vortheilhaftesten. Die Würfel- 
eintheilung übertrifft alle an Uebersicht- 
lichkeil und an Anpassungsfähigkeit an 
beliebige Kugelradien und Stoffbreiten. 
Ihre Berechnung möge hier kurz ausein- 
andergesetzt werden. 

Es sei der gewünschte Ilmfang des Ballons - u und 
die zur Verfügung stehende Stolfbreite ■—- b gegeben. 
Wenn die vierfache Breite (4 b) ein ganzes Vielfaches 
des l'mlanges ist, hat man die reine Würfeltheilung und 
jedes der Ii Würfelfelder wird durch grösstc Kreise, die 
nach den Schnittpunkten gegenüberliegender Seiten kon- 
vergiren, in u : 1 b Bahnen von der Maximalbreite b zer- 
legt. »Fig. 1.) Gesammtzahl der Bahnen: 6u : Ib. davon 
der Form nach verschieden u:8b, falls die Bahnenzahl 
im Feld gerade ist. Ist sie ungerade, so wird die Zahl 
der verschiedenen Bahnformen um '/* grösser als u:Kb. 
Gehl die Theilung u : 4 b nicht ohne Best auf. so sei 
n : 4 nb-j-2 üb, wo n eine ganze Zahl und u ein 
Bruch zwischen ein halb und eins i-4. I'eber die Grenzen 
eines jeden Würfelfeldes lege ich nun Bahnen derart. 

') Die hier c<'i>atinlt'ti un<l noch eine Weilern Ywxxo ties 
ItntloiiM ImiUes siml «lurch il.is Ueiclispntenl Nr. 1250;"»« ivimi 
19. M*r/. UHU ab] und Zusalzpatent 1.« 472 (vom lo. Dezember 1*01) 
gewUlich geschützt. 
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dass sie an zwei gegenüberliegenden Seiten um die Kreile 
ub und an den beiden andern Seilen um die Kreile 
(1 — )x)h in das Würlelfeld hineinragen. (Fig. 2.) Der 
Best des Würfelfeldes ist dann ein ungleichseitiges Vier- 
eck von der in der Mille gemessenen Breite nb und der 
ebenso gemessenen Länge nb -f 2 ub — 2il — p\ b — 
(n — 2 -f- i ulb. Dieses zerlege ich nun in n Raiinen 
von der Breite b. Ihre Länge ist in der Mitte des Vier- 
eckes (n — 2 -f- 4u)b U nd nimmt gegen die Seilen zu 
ab. Es entstehen so 12 Grenzbahnen und I» n Fehl- 
bahnen, im Ganzen: 12 -j- I» n Bahnen. Die Grenzbahnen 
werden an den Enden so mit Zwickeln versehen, dass 
sie in den Ecken der Würfellheilung zusammenstossen. 
Sie erhalten dann sechseckige Form. 

Zur Ermittelung der Abmessungen der Bahnen be- 
rechnet man den halben Ontriwinkel der Bahnbreite: 
a — HfiO"b: 2u— IHO°b:n, ferner die Winkel : a, = 2ua 
und a, = 2(1 — u)a. (Vergl. Fig. b.) 

Der Ceulriwiukel Xv der zur halben Länge der- 
jenigen Bahngrenze gehört, welche um vb: 2 von der 
Milte des Würfelfeldcs absteht, rechnet sich nach der 
Formel: Ig Xv = cotg(4ö ,, -f-a,lcos(va). Die halbe Länge 
der betreffenden Bahngrenze isl : bXv :2a. 

Die Centriwinkél X' und X", die zu den halben Längen 
iler Seilen der Grenzbahnen gehören, Teigen aus den 
Formeln : 

Ig X' = sin( '»0" -I- a,) tg 1 45° — a, I. 
cotgX" = cosfiö» — a,) cotg(45° + a t \ 
Die halben Längen selbst sind: bX' : 2a 
bezw. bX" : 2a. 

Der Centriwinkél uv . welcher die 
Stelle angiebl, wo die Bahngrenzen Xv au 
die Grenzbahn des Würfelfeldes anstösst. 
wird gefunden: tg uv = sin (4f>° + «i) Ig (vu). Die zu- 
gehörige Bogenlänge ist : buv : 2a. 

Der Centriwinkél X, der zur halben Seile des Würfel- 
feldes gehört, ergiebt sich aus: 

tgX = clg45»cos4ô« 
X = 35° 1 ;V 03'*. 
Die halbe Seite fies Würfelleldes ist : Xu : 3<*0<>=0,0<J79ôu. 

Der Centriwinkél a, welcher zur kurzen Diagonale 
dersechswkigen Grenzbahn gehört, lässt sich aus folgender 
Formel linden : 

eosff = sinX'sinX" + cosX'cosX"cos2a. 
Die zugehörige Diagonale isl wieder: ha : 2a. 

Die einzelnen Bahnen lassen sich so aufeinanderlegen, 
dass die seitlichen Begrenzungen sich «lecken. Diese seit- 
lichen Begrenzungen konstruirt man zuerst und zwar 
ganz in der W eise wie die der Meridianbahnen. ') hi 
einer Entfernung y von der Symmetriei|ucrlinie der Balm 

ist nämlich die halbe Breite x derselben : x — cosf ' 3ß»l*). 

2 u 

'.. Ver S tu Modebeek Handbuch de. Utocfcffiahrt ,2 p. H 
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Man rechnet hiernach die Breiten in Intervallen von y 
gleich b oder h : 2. Für die obere Abgrenzung der Hahnen 
stehen die Lungen der seitlichen Begrenzungen, die aus 
den Winkeln Xv gerechnet wurden, zur Vorlügung. Die 
Abschnitt»; der Halmen macht man geradlinig. Ihre 
Längen können zur Kontrole aus den Differenzen der 
Winkel \xv gefunden werden. Die zu diesen Winkeln 
gehörigen Längen geben die Stellen der tiren/.balmen an, 
wo die Bahnen an die Letzleren ansetzen. Hei der 
Konstruktion der Grenzbahnen überzeugt man sich zu- 
erst, oh die aus der Formel Für a gerechnete Länge mit 
der Verbindungslinie der F.ndpunkte der seitlichen Be- 
grenzungen, die aus X' und X" gerechnet wurden, stimmt 
und setzt dann an diese Verbindungslinie ein gleich- 
schenkliges, geradliniges Dreieck mit den Basiswinkeln HO 0 
an. Dieses bildet den Zwickel, an dem die anderen 
Grenzbahnen zusammenstossen. 

Für den Ballon des Müuchener Vereins für Luft- 
schiffahrt wurde der Umfang gleich 34 Stoffbreiten zu 




1.29 m gewählt. Die beigefügte Figur (i giebt rlas durch 
Aufeinanderlegen der 5 verschiedenen Bahnen kombinirle 
Schnittmuster. Die eingeschriebenen Zahlen sind in Stoff- 
breiten ausgedrückt, um die l'mrechnung für andere Stoff- 
breiten zu erleichtern. Es ist nur die eine Hälfte der 
symmetrischen Bahnen abgebildet. 

Die hier gegebenen Zahlen und Konslruklionsvor- 
schriften sind schon deshalb nicht absolut genau, weil 
es principled unmöglich ist, eine Kugel aus ebenen Stoff- 
slreifen zusammenzusetzen. Würde sich der Stoff ähnlich 
wie Papier nur biegen, aber nicht wölben lassen und 
würde man die nach obiger Vorschrift hergestellten 
Schablonen genau zusammenkleben, so bekäme man keine 
Kugel, sondern einen polyedrischen Körper, dessen ab- 
wickelbare Seilenlläcben unter sehr stumpfem Winkel 
an gekrümmten Kanten, die auf der gewünschten Kugel 
liegen, zusammenstossen. Von der Hiehtigkeit dieser Be- 
hauptung habe ich mich auf rechnerischem Wege dadurch 



überzeugt, dass ich durch das sphärische Viereck auf der 
Kugel, welches eine Bahn begrenzt, die schlichte ab- 
wickelbare Fläche, welche nebenbei bemerkt aus zwei 
ebenen und vier cylindrisehen Dreiecken sowie einem 
eyliudrischen Vierecke besteht, legte und dann in die 
Fbene entwickelte. Ihr Fmriss deckte sich innerhalb der 
Sehneidcrgcnauigkeil (ca. 1 mm> mit der konstruirten 
Kurve. Dasselbe Resultat erhält man auch, wenn man 
die Kugelllüche innerhalb einer Hahn mittelst einer besseren 
Karlenprojektion, z. B. der Tissotschen Kegclprojektion 
geringster Verzerrung in die ebene abbildet. Auch hier- 
bei geht der Bund der Bahn in eine Kurve über, die 
sich von der nach den vorhergehenden Hegeln konstruirten 
nur um 1—2 mm unterscheidet. 

In den Figuren 7 und H sind noch die Schnittmuster 
dargestellt, welche zur Herstellung eines Ballons nach 
der Dodekaeder- und Triakonlaedermethode nöthig sind 
um] zwar ist angenommen, dass der Kugelumfang 80 Stoff- 
breiten beträgt. 

Es soll nun untersucht werden, wie sich die neuen 
Schnittmuster in Bezug auf Stoffverbrauch und Nahtlänge 
zu dem sonst üblichen Schnittmuster der Meridianstreifen 



Füa.7. 




FigS. 
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mil einmal get heilten Spitzen verhalten, (leben bei der 
letztgenannten Methode n Breiten auf den Kiigeluinfang, 
so braucht man ebensoviel Hahnen. Um eine solche Hahn 

von der Länge gleich " Breiten herzustellen, braucht man 

5 u 

bei einmal gelbeilten Spitzen J. • k> Breiten Stoff, im Ganzen 

also n J " = f .n» = 0,H75n». Die Nahtlüngc ist n . " 
0 2 12 2 

an den Meridianuähten, dazu kommen 2 Breitenkreise, 
an welchen die Spitzen gelheill sind, die zusammen 
einen Kiigeluinfang gleich n Breiten ausmachen. Die ge- 
il* Ä 
summte Nahtlänge ist somit ^ -f-n Stnffbeiten. Die Über- 
fläche der Kugel beträgt 4 «r(^)' =0,8188 n» 

Quadratbreiton Stoff. Der Verschnitt beträgt somit 
(0,4175 -0, 3183) n» = 0,0992 n«, was 8W« der Kugel- 



Digitized by Google 



168 



lläehe ausmacht. Auf eine Quadrat breite der hergestellten 

Kugel braucht man somit "J" 2 ? . 1 _ " ' _i_ 5 — 1 5708 

2 tt 2 n 

-4- - Stoflbreitaa Naht. Für n = 34 brauchl man 
1 n 

deinnach im Ganzen -f- 34 = 612 Stoffbreiten Naht 

und auf jede Quadrathreite 1,6632. Als Einheit des Naht- 
verhrauehes wollen wir die Längeneinheit Naht auf eine 
Quadrateinheit Kugeloberllächc annehmen. Mit diesem 
Nahtverhraueh „Kins" kann man allerdings keine Kugel 
herstellen, wohl aber einen ('.ylindernianlel. Der Nahl- 
üherschuss beim Meridianschnitt betrügt demnach 66" /o. 
Vergleichen wir hiermit die Würfelmethode. Bei ge- 
schicktester Aneinanderlegung der Bahnen kann man die 
Kugel von 34 Stoffbreiten Fmfang aus einem Stück von 
393,78 Stoffbreiten Länge herausschneiden. Die that- 
süchliche Kugeloberfläche ist 0,3183 ■ 34*=367 I 95Quadrat- 
breiten. Der Verschnitt betragt demnach nur 25,83 Quadrat- 
breiten oder 7'\'u der Kugelobei -fläche. 

Die Nahtlänge ergiebt sieh für den Würfelschnitl 
von 84 Breiten zu 441.25 Breiten, während sie bei der 
Methode der gelheilten Meridianstreifen wie oben ange- 
führt (512 Stoffbreiten beträgt. Der Gewinn au Naht 
berechnet sich somit zu 110,75 Breiten und es trifft beim 
Würfelschnitl auf 1 Quadratbreite Kugelfläche nur 
[,1199 Breiten Naht gegen 1,6032 beim Meridianschnitt. 
Der Nahtüberschuss beim Würfelschnitl beträgt also nur 
12",i> und der Gewinn an Naht ist pro Flächeneinheit der 
Kugel auf o,5433 Längeneinheiten zu veranschlagen oder 
auf 54«/.. 

Ks mag iiiteressiren , das Besullat derselben Be- 
rechnung für den Dodekaeder und Triakontaedersehnitt 
kennen zu lernen. Ich lege derselben einen Umfang von 
80 Stoffbreiten zu Grunde und beziehe mich auf die in 
Fig. 7 und 8 dargestellten Schnittmuster. Wie man sieht, 
lassen sich dieselben sehr genau in den Stoffsireifen 
eintheilen. Beim Dodekucdcrsehnitt beanspruchen die 
t>t) Bahnen einen Stoffstreifen von .502, '» Breiten Länge. 
Die Kugeloberfläche entspricht einem solchen von 286,3 
Breiten, der Verschnitt beträgt also hier 16,1 Breiten, 
gleich rui'/o, Die Nahtlänge macht 35 LH Stoffbreiten 
aus, es trifft demnach auf eine Flächeneinheit der Kugel 
l,23ü Längeneinheiten Naht, also ein Nahtüberschuss von 
2i"V Bei der Methode der Meridianstreifen hätte man 
1 ,t*>79 Längeneinheiten gehabt. Der Gewinn an Naht 
beträgt somit hier 0,41 Längeneinheiten auf die Flächen- 
einheit oder 4 }".'<.. 

Beim Triaknntaedersehnitl hat man 90 Bahnen, 
welche auf einem Stoffbreiten von 29 i, 3 Breiten Länge 
untergebracht werden können. Der Verschnitt beträgt 
hierbei nur 8,0 Breiten, gleich 2,8*/o. Die Nahtlänge 
belauft sich bei diesem Schnitt allerdings auf 88 '»,7 



Breiten oder 1,312 Längeneinheilen aid' die Flächenein- 
heit der Kugel, der Nahtüberschuss also 31" ... Der 
Gewinn an Naht gegenüber dem Meridianschnitt beträgt 
immerhin noch 0,837 Längeneinheiten oder 3l°/o. 



Versc hnitt : Xalittlborschusb : 
Mcridiansclmilt 81 • . Ott »> 

WOrfehchnitl 7". 12% 

Dodok«ed«rechnit1 5,0 •> a+°;> 

Trinkontardcrschnilt 2M" • 34 "o 



Wie aus vorstehender Zusammenstellung hervorgeht, 
nimmt mit dem geringeren Verschnitt auch der Gewinn 
an Nahtlänge ab. Wenn man auf möglichste Beschränkung 
der Nähtlänge ausgeht, wird man also den Würfelschnitl 
wählen, tier sich ausserdem, wie schon erwähnt, durch 
die Anpassungsfähigkeit an jedes Verhültniss von Stoff- 
breite zum Ballonunifang vor den andern auszeichnet. 

Die bisherigen Auseinandersetzungen und Berech- 
nungen sind rein theoretischer Natur gewesen. Sie können 
an dem neiierbaulcu Ballon auf ihre Stichhaltigkeit ge- 
prüft weiden. Die konstruktive Ausführung desselben 
lag in Händen der Kgl. bayer. Luftschiffei abtheilung, deren 
Chef. Herrn Hauptmann Weber, ich die nachfolgenden 
Angaben verdanke. 

An Ballonstoff wurden 532 laufende Meter von der 
Breite 1,31 m verbraucht. Als nutzbare Breite, die der 
Konstruktion zu Grunde gelegt wurde, wühlte man mit 
Rücksicht auf I cm Nahtbreite 1 ,20 m. Nach der Würfel- 
methode hätte man zur Herstellung der Kugeloberlläche 
von 34 Breiten — 13,*6 in Fmfang einen Stoffstreifen von 
393,78 Breiten = 508 m nölhig gehabt. Von den 532 
laufenden Metern Stoff sind 13 m zur Verstärkung der 
Hülle am Ventil und Appendix, ti m für die Beissbahn 
und einige Meter für den Füllansatz verwendet worden, 
so dass für die Kugel selbst nur wenige Meter mehr als 
das theoretische Minimum der Würlelmethode übrigbleiben. 
Die Flüche der lür die Ktlgel aufgewendeten 51 1 m be- 
trügt 669,4 qm. Die Kugeloberfläche selbst misst 612,3qui. 
Der wahre Verschnitt beträgt «unit 57,1 qm = 9,3°/o. 
Der Filterschied gegenüber dem theoretisch ermittelten 
von 7" m füllt groasentheila auf Bechnung des 2 cm breiten 
Streifens, um welchen die thatsächliche Stoffbreite grösser 
ist als die nutzbare. Derselbe misst 10,2 qm = 1,7°/«. 

Die theoretische Nahtlänge von 441,25 Breiten 
— 569,2 m wurde nur ganz unwesentlich 1 1,3 m —0,2*' m 
überschritten, da es nur einmal nölhig wurde, eine Bahn 
aus zwei Stücken Stoff zusammenzusetzen. 

Zum beiderseitigen Verkleben der Nähte mit 5 cm 
breiten Streifen aus einfach gmnmirtem Ballonstoff waren 
16 laufende Meter nöthig. 

Das Gewicht der Hülle beträgt 175 kg: es treffen 
al.-o auf den Quadratmeter Kugellläche 286 Gramm. 

Das Zuschneiden der Bahnen und die Zusammen- 
setzung derselben nach dem neuen Schnitte erfolgte ohne 
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Die Ausführung des Ballons bewies Hie hervorragende 



technische Leistungsfähigkeit der Kgl. hayer. Luftschiffer- 

abtbeiluog. 



„Luftballons, welche längere Zeit die nöthige Tragfähigkeit beibehalten können.- 

Von 

ErU ITiisr»*, Capitaine a D., in Stockholm, 

Mit 12 Figuren. 



Bei iten internationalen aeronautischen Wettfahrten, die voriges 
Jahr in Paris stattfanden, zeigte »ich, dass die längste Zeit, 
während «reicher Jemand von den Bewerbern »einen Ballon in 
der Luft schwebend hallen konnte, SB Stunden 4ô Minuten betrug 

Dabei wurde um Ballon von Dill) cbm Inhalt, zu : /» mil 
Wasserstoff und zu '/» mit Leuchtgas gefüllt, angewandt. 

Derjenige, welcher bei derselben Weltfahrt, bezüglich der 
grössten Kntferimng und der längsten Zeil, den zweiten Preis 
erwarb, halle einen für diesen Zweck besonders gelaufen Ballon 
von 3000 cbm Inhalt, ganz mit Leuchtgas gefüllt, und beliiell die 
nöthige Tragfähigkeit während 27 Stunden Iii Minuten bei. 

Jeder Ballon wurde von zwei der erfahrenden und gc- 
schicktesten Acronautcn Frankreichs geführt 

Die Auffahrt geschah gegen 
Abend, so dass keiner von ihnen 
den schädlichen Einwirkungen der 
Sonnenstrahlen auf die Gashüllo 
an mehr als einem Tage aus- 
gesetzt war. Während der Beise 
tiel kein Hegen und das Wetter 
war in keiner Beziehung un- 
günstig. 

l'nter normalen Verhältnissen 
kann man folglich, bei einer Fahrt 
mit solchen Ballons, auf ein rela- 
tiv besseres Uesultat nicht rci li- 
nen. 

Wenn man also, selbst mit 
den grossen Kosten, die durch 
die Anwendung des Wasserstoffs 
verursacht werden, nur ein im 
Vergleich zum eifrig angestrebten, 
unbedeutendes Résultat zu er- 
zielen vermag, so beruht dies auf 

den grossen Gasverlusten, die bei Anwendung der Konstrukl innen 
und Anordnungen der jetzt existirendpn Itallons entstehen müssen. 
Die Ursachen dieser Gasverluste sind: 

1. die Tempcraturvcrändcrungen des liases (hauptsächlich 
bedingt durch die Sonnenstrahlung auf die Gashülle >, 

2. die beschwerende Wirkung der atmosphärischen Feuchtig- 
keit (besonders des Hegens), 

3. heftige Bewegungen in vertikaler Richtung (besonders 
nach unten), 

4. das offene Appendix, wenn iwie gewöhnlich ein solches 
angewendet wird, 

5. die Undichtigkeiten der Ballonhülle (vorwiegend der Fugen) 
und 

Ii, die Penetration des liases durch den Ballonstoff. 

Der Versuch, viel grössere Ballons anzuwenden, um dadurch 
bedeutend bessere Hcsullate zu erzielen, ist oft vorgeschlagen 
worden; aber, da ein grösserer Ballon lunler sonst gleichen I m- 
Ständern höchstens eine im Verhältnis* der Volumina grössere 
Ball astni enge mitführen kann und da ferner die Gasverluste stärker 
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als im Verhältnis* der Oberflächen zunehmen, so würde relativ 
wenig damit gewonnen werden. 

Sehr grosse Ballons sind ausserdem viel schwieriger zu 
miinovriren und die Kosten der Anschaffung und Anwendung 
derselben sind, im Verhältnis« zu deren Vorlheih-n, abschreckend 
gross. 

Man bat auch versucht, längere Zeit zu gewinnen durch die 
Anwendung langer und schwerer Schlepptaue, die als eine Art 
automatischer Ballast w irken. Diese können aber sehr unangenehme 
Bewegungen veranlassen und leicht Schäden und l'rifällc ver- 
ursachen, z. B. durch Umschlingen von Bäumen oder anderen 
(•egenstanden, wie auch mehrmals vorgekommen ist. Sie ver- 
mindern ferner die lieschwindigkeit ganz bedeutend durch ihre 
Reibung, wenn sie auf dein Boden schleifen. Ausserdem können 
sie nur ein •Balanciren- herbeiführen, wenn man sich auf niederen 
Niveaus bewegt, wo die Geschwindigkeit des Windes viel geringer 
ist als auf grösserer Höhe. Da der zurückgelegte Weg aber wohl 
in den meisten Fällen die Hauptsache ist und die Bemühungen, 
eine lange Fahrldauer zu erzielen, nur Mittel sind, um einen mög- 
lichst langen Weg zurücklegen zu können, so dürften Schlepplaue 
nur ausnahmsweise am Platze sein, z. B. wenn man unter An- 
wendung eines Segels steuern will und kann. 

Meine hier vorliegende Krtimlung betrifTt Luftballons, welche 
die nöthige Tragfähigkeit eine längere Zeit beibehalten können als 
die jetzt exislirenden, auch ohne Anwendung von Wasserstoff, 
oli ne Vergrösserung und ohne Schlepptaue. 

Sie bezweckt auch, dass man, ohne Gas zu opfern, im 
Stande sein soll, das Niveau zu wühlen und beizubehalten, welches 
man mit Rücksicht auf Windrichtung. Windgeschwindigkeit oder 
aus anderem Grunde am vortheilhafleslen lindet. 

Die Erfindung hat ferner den Zweck, Sicherheit gegen Unfälle 
zu gewähren, welches die erste Bedingung ist für eine allgemeinere 
Anwendung der Luftschiffahrt, als der edelste und schönste Sport, 
sowie (Dr meteorologische, astronomische, geographische und 
militärische Zwecke. 

Die charakteristischen Merkmale «1er Konstruktion und An- 
ordnung dieser Ballons sind: 

t, die Form der Gashülle. 

2. die Art der Aufhängung der Gondel und Last, sowie 

8, das, was ich hier «Schutzzell» nenne. 

Einige Typen dieser Ballons sind in den beiden beigefügten 
Zeichnungen dargestellt. Figur 1 zeigt einen derselben in Gleich- 
gewichtslage, mit Leuchtgas gefüllt und mit einem inneren Leber- 
druck, der am Boden ca. 7 mm Wassersäule entspricht. 

Er hat dann die Form eines vertikalen Cylinders, welcher 
nach oben durch eine ellipsoidenähnlo he Fläche, die in . inen 
Konus übergeht, nach unten aber nur durch eine ellipsoidenälinliclu 
Fläche abgeschlossen wird Die Gashlllle eines sol. lien Rations 
kann nach dieser Form zugeschnitten sein, sie kann aber auch in 
der Weise zusammengesetzt sein, dass sie nur solche krumme 
Flächen hat, die in der Ebene ausgebreitet werden können, wo- 
durch man beliebig breiten Stoff verwenden und folglich die (ö - 
sammtlänge der Fugen und die von denselben herrührenden Gas- 
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Verluste auf weniger als ein Viertel, in Vergleich mit sphärischen 
Ballons, herabmindern kann. 

Figur 2 zeigt eine solche Gashülle (ohne Gasfüllung) aus 
einem rylindrisrhen Tbei] EDinww, einem oberen konischen Thcil 
wdw und einem ebenen, kreisrunden Hoden nun bestehend. 

Sobald man dieselbe mit Gas füllt und der innere L'eber- 
drurk am Hoden die olienerwäbnle Höhe erreicht bat. formt sie 
sich wie Figur 1 zeigt; dabei entstehen Fallen innerhalb der 
cllipsoidcnähnlichen Flachen, 

Die Gashfill« ist aus einfachem Perkai, welches mittelst Lein- 
ölfirnis gut gasdicht gemacht ist ; sie kann aber natürlich auch «II 
Ramie, Seide, Goldschlägerhaut oder jedem anderen für die 
Ballonfabrikalion verwendbaren Material (einfach, doppelt oder 
vielfach) hergestellt sein, welches mittelst Firnis. Kautschuk »der 
eines anderen Hichtungsmittels, so gasdicht wie nöthig .nier mög- 
lich gemacht ist. 

Der cylindrischc Theil ist hier iFig. 2i aus 7 Hahnen doppel- 
brcilen Gewebes gebildet Der Kinscbun ist der Achse des 
Cylinders parallel, weil die Nähte dann nur ungefähr halb so 
hoch beansprucht werden, als wenn die Fugen a. a senkre. hl 
wären. 

Hie senkrechten Fugen s, s von welchen jede Hahn nui eine 
hat. sind in geeigneten Abständen gegen einander verschoben. 

I>cl elien. Hoden nun ist aus cticnso breiten Kahnt-n g.-bildcl 

Der konische Theil wdw ist 
ebenfalls aus so breiten Hahnen, 
aber aus doppelt so starkem Stoff 
gebildet. Aus den mittelst Fugen f. 
f vereinigten Hahnen, deren ebene, 
kreisrunde Fläche gkhi in Figur H 
ge/eigt wird, bildet man den Konus 
in der Weise, dass von der Hahn 
gh, welche am Mittelpunkt des 
Kreises die Hahn ki etwas deckt- 
der Punkt g so weil auf dem 
Umfang ih vorgerückt wird, dass 
die eben« Kreisfläche sich zu 
einer Kegellläche formt, deren 
Mantellimen hier die Neigung 
von ca. |ö» haben. 

Wenn man (wie hier zum 
überwiegend grössten Theil die ganze Brede der Bahnen ver- 
wenden kann, so tragen die Leisten dazu bei, die Fugen kralliger 
und gasdichter zu machen, und erlauben, die sonst not h wendigen 
Falze Wegzulassen. 

Die Fugen uind Nähte) sind mit kräftigen, breiten, gasdichten 
Bändern lin Fig. 1, 2 und M nicht angegeben! sorgfällig bedeckt, 
welche auf beiden Seiten der Gashülle, einander gerade gegenüber, 
mittelst Kautschuklösung oder eines anderen Bindemittels fest 
angeheftet sind, um die Fugen so gasdicht wie möglic h zu machen 
und um die Hülle vor grösseren Bissen längs einer Mantellinie 
des Cylinders oder in Iticlilung senkrecht gegen diese Verstärkungen 
zu schützen. Die Dichtigkeit der Fugen ist von grösster Be- 
deutung, wenn die Verhältnisse so liegen, dass die Zeil, während 
welcher nn Ballon schwebend gehalten werden kann, nur oder 
hauptsächlich von der Dichtigkeit der Gashülle abhängt. 

Solche Bänder, mit Ausnahme das» sie nicht gasdicht zu 
sein brauchen, sind in der Richtung senkrecht gegen die Fugen 
in Abständen von einigen Meterni fest angeklebt, um vor grösseren 
Bissen, in der Bichl ung gegen diese Verstärkungen, zu schützen. 
Diese Bündel sind nicht in den Zeichnungen angedeutet. 

Obwohl die Konstruktion und die Anordnungen zu der An- 
nahme berechtigen, dass kein Bcissen der Gashüllc, z. B. durch 
einen zu grossen Gasüberdruck, zu befürchten ist, so lange der 




Ballon in brauchbarem Zustande sich belindet, so sind diese VoT- 
gir btsmassnahmen nicht desto weniger wohl begründet, weil bei 
Landungen, die oft mit langem Nachschleifen verbunden sind, die 
Ballons Zcrreissungcn ausgesetzt werden können. 

Bei den gewöhnlichen Ballons verursacht jeder Regen grosse 
Ballast- uind Gas-) Verluste, eineslheils dadurch, dass der auf 
den oberen Theil der Hülle fallende Hegen sich Obel die ganze 
Oberflache des Ballons ausdehnt, andererseits dadurch, dass .las 
Netz viel Wasser ansaugt und das Ablhesscn eines Thciles des 
Wassers verhindert, besonders von der, weniger als hier geneigten, 
oberen Fläche. 

Dieses kann einen gewöhnlichen Baiton von HNKt chm mit 
HO kg und mehr belasten und sogar das Forlsetzen der Reise 
verbindern 

Biese schädlichen Kmwirkungen sind sicherlich hier auf 
weniger als den vierten Theil reduzirt worden, cinestheiht durch 
• las Weglasseti des Netzes, andeintheils durch die Binne Ii iFig. I 
und 2. «ebbe oben rund um den cylindrischen Theil der Gas- 
hülle mittelst wasserdichten Segeltuches gebildet wird. 

Das Regenwasser wird von dieser Rinne aufgenommen und 
von derselben, theils durch kleine Abgüsse abgeführt, theils durch 
Gunimischläuche nach der Gondel geleitet, wo man den Theil 
desselben ablaufen lässt. den man nicht etwa als Ballast aufbeben 
will, in der Absicht, auf ein niedrigeres Niveau zu sinken oder 

zu landen, um die Reise später 
forliuset/.en. Schläuche und Aus- 

-S- X güsse sind in den Zeichnungen 

_JÜ i nicht angegeben.) 

d 1 3 Bei den gewöhnlichen Hai- 

ti Ions, wo die Manövririing durch 
das ganz oben angebrachte grosse 
Ventil bewerkstellig! wirrt, welches 
auch zur Fntleerung derselben 
dient, ist es öfters (und zwar 
•■'C- selbst geschickten und erfahrenen 

Aëronauteni passirl. dass die\en- 
hlleine in Fuoidnung gerieth. so dass das Ventil nach dem Oeffnen 
nicht wieder geschlossen werden konnle. Finmal strömte das Gas 
heraus und di : Ballon .stürzte, zu Heiden 

I'm dem vorzubeugen, ili. nl hier zur Entleerung d.-s Ballons 
eine Zeneissvoirichtuiig t (Fi( 2 du gleich unterhalb der Rinn« Ii 
angebracht ist. und zur Manövririing desselben ein kleineres 
Ventil r. welches etwas oberhalb der Mille des ryhndriscli.n 
Theiles angebracht ist. 

Die Zugleinen von der Gondel nach der Zcrrcissvorrichliinp 
und dem Manöverventil verlaufen ausserhalb der Gashülle; su- 
sind nicht in den Zeichnungen angedeutet. 

Durch das Anbringen des Manöverventils in der erwähnten 
Weise wird erreicht, .lass der Ballon, wenn das Manövervcnlil 
nach dem Oeffnen nicht wieder zu srbliessen sein sollte, ent- 
weder schwebend gehalten weiden kann, oder mit einer ungefähr 
liehen Geschwindigkeit sinkt. Sein Verhalten hängt von der 
Tragfähigkeit des über dem Ventil zurückgebliebenen Gases sowie 
von der mitgefiihrten Railastmenge ab. 

Da für dieses Ventil (welches nur zur Manövcrirung dient) 
erstens eine nicht mehr als '/•• so grosse Oeffnung nöthig ist wie 
für das Gipfelventil eines gewöhnlichen Ballons vom selben Ve- 
Inmen. da zweiten* der L'eb.-rdrilck am Ventil, welcher die Atis- 
slrömungsgcschwindigkeil des Oase* bestimmt, von Anfang an nur 
ungefähr halb so gross ist wie beim Gipfelvenlil und da drittem 
infolge der Art der Aufhängung von Gondel und Usl der Heber- 
druck bald zu Null wird, während er bei einem gewöhnlichen 
Ballon nicht aufbort, bis das ganze Gas ausgeströmt ist, «i 
sieht man leicht ein. mit welcher sanften Geschwindigkeit 
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»ich ein solcher Ballon, bei einer derartigen Eventualität, senken 
muss. 

I'm alier Ihm solchen Kvenlnaliliilen in noch höherem M nasse 
vorzubeugen, ilass die Fallgeschwindigkeit gefährlich werde (sowie 
um überhaupt heftige Bewegungen nach unlen zu verhindern., 
sind Gondel und Last im unteren Theile der Gashüllc in der Weise, 
aufgehängt, dass die Leinen e, e (Fig. 2} de* Tragringes an der 
l'nterkante einer Verlängerung der untersten cylinderisrhen Halm 
befestigt sind, wodurch mit Art Fallschirm 1 m m I gebildet 
» iril Diesei w irfcl natür !• i n kräl . .1 D rent del Mil u 
keinen inneren IVherdruck am Boden besitzt, denn dann hebt der 
l.ufldruck den ebenen Hoden des Ballons, so dass eine konkave 
Dflehe entstellt, welche, mit der vorerwähnten Verlängerung zu- 
sammen, die Bewegungen nach unlen in wirksamer Weise mässigt. 

Fig. 4 zeigt in grösserem Massslabe diese Aufhängung, von 
innen gesehen Die Verlängerung ist unten, auf der Außenseite, 
durch ein breites, kräftiges Band q verstärkt, von dessen Unler- 
kante Verstärkungsbändcr 1 in, 1 in an die Ober- 
kante des Bandes verlaufen, das die Fuge zwi- 
schen dem ebenen Boden und dem cyhndrischen 
Theile von Aussen bedeckt. 

Statt eines Theile» der untersten Bahn kann 
man natürlich zur Bildung des Fallschirmes eine 
besondere Bahn aus stärkerem Stoff, z. B. Segel- 
tuch, verwenden, wodurch die Verstärkiingsbändcr 
I in, 1 m öberllüssig werden 

Am unteren Theil der i ylindrisehcn Hülle 
ist ein Sicherheitsventil u angebracht, welches 





nöthiger Weise (ias zu verlieren, Iheils um die grossen bekannten 
Naclilheile zu vermeiden, die von der Feuchtigkeit herrühren, 
welche das (ias durch ein offenes Appendix aus der Luft auf- 
nimmt. 

Wenn das Sicherheitsventil allein nicht verhindern kann, 
dass ,1er l'ebcrdruck, bei einei plötzlichen Ausdehnung des Oases, 
den höchst zugelassenen Werth überschreitet (z. B. 5 a 10 mm 
Wassersäule am Sicherheitsventil), so kann man von der Oondcl 
aus die Fortpflanzung des Casitbcrdruckcs bis zum untersten Theil 
des Appendix bequem beobachten und dann den notwendigen 
Oasauslass mit Hilfe .les Manöverventils vornehmen. Das Appendix 
dient somit als zuverlässiges Manometer für den Gasübeidnn k. 

Sollte jedoch. trotz dieser Vorsiehtsmassnahmen z. lt. durch 
grobe Fahrlässigkeit oder Fuges, hicklichkeil bei gleichzeitigem Ver- 
sagen des Sicherheitsventils i ein so grosser Oasdruck entstehen, 
dass ein Beissen der Hülle erfolgt, so muss diese s längs einer 
Mante II in ic des Cylinders geschehen, weil bei dieser Ballonform 
das (iewebe dorl heinahe doppelt so hoch bean- 
sprucht winl wie längs der horizontalen Kreise 
des Cylinders und die anderen Theile der Oashülle 
in keiner Bichtung verhältnissmässig so hoch 
beansprucht werden. Ein solches Meissen dürfte 
jedoch, den oben erwähnten Bändern zufolge, 
zwischen zwei benachbarten, horizontalen Fugen 
lokalisirt werden. Ks exislirt ausserdem immer, 
auf Orund der Aufhänge* rt von Gondel und Last, 
ein Zug in vertikaler Bichlung, welcher bestrebt 
ist, die Oeffnung zu schliessen. schon ehe soviel 




in der Regel verhindern soll, dass der (lasdruck den höchst er- 
laubten Werth überschreitet. 

Durch das Anbringen des Sicherheitsventils in dieser Weise, 
statt wie bei den gewöhnlichen Ballons, wo man das Oas durch 
Sicherheitsventil oder offenes Appendix gerade Über der Gondel 
ausströmen lässl. vermeidet man es. mit dem bei einem gewissen 
I ebcrdrui ke entweichenden Oase in Berührung zu kommen, und 
wird somit weder seiner l'nbeliagh. Iikeil und (iiftigkcit. noch der 
Explosionsgefahr ausgesetzt 

Diese Unannehmlichkeiten und Gefahren, welche die Anwen- 
dung der gewöhnlichen Ballons mit sich bringt, »erden grösser, 
ttenn man iwie gewöhnlich: Leuchtgas, als wenn man Wasserstoff 
verwendet, weil das Aufuarlsslcigcn des Ballons durch das Aus- 
strömen eines schwereren Oases mehr beschleunigt wird. 

Ein Appendix p geht von der Mild' des Ballonbodens aus 
und reicht, wenn dieser vom höchst erlaubleu Drucke ausgespannt 
Wird, bis zur Oondel. Das Vorhandensein des Sicherheitsventils 
erlaubt das Appendix geschlossen zu halten, theils um nicht un- 
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Oas entwichen ist. dass der l'eberdruck an der Oberkante des 
Bisses aufgehört hat. 

Die entstehende Senkung wird um so leichter durch den Fall- 
schirm ungefährlich gemacht, als dieser dann seine vurt liedhafteste 
Form einnimmt 

Ausser den Genannten bringt die Aufhängung am unteren 
Theil der Oashülle noch weitere Vort heile durch die Weglassung 
des Netzes. Bei einem gewöhnlichen Ballon von IWMI cbm wiegt 
dasselbe ca. .SO*-» vom Gewichte der tiashüllc und, nach ver- 
öffentlichten Angaben, wog das Netz für einen Ballon von 4.W0 cbm 
c». 46",» und für einen solchen von 8600 cbm wog es 74») kg. 
oder ca. BS ','« vom Gewichte der Gashalle. 

Die schädlichen Einwirkungen des Netzes auf die Dichtig- 
keit und Dauerhaftigkeit der empfindlichen Gashüllc sind 
leicht einzusehen, wenn man bedenkt . wie die vielen Tau- 
seude von Knoten an dem dünneu (iewebe reihen, sobald sie sieh, 
infolge des Einschrumpfens durch Nässe und Wi< derausdclinens 
beim Trocknen, verschieben. Die Beschädigungen, die das 
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gefrorene .Viz an dir Rulle verursachen, können norh bedeu- 
lender sein. 

Fiji, ö zeigt irr» Verlikalschnitt einen Ballon vmn seihen Typus 
wie Fig. I, aber mit (km versehen, was ieh liier ■ Schut/.zclt» 
nenne, wie er «ieh formt, 'wenn sein Gaavolumcn ca. 7°> geringer 
ist, als in Fig. I, und Fig. fi wigt einen Vertikahtchnilt desselben 
Ballons, wenn er weitere ea 80*/» von seinem Volumen in Fig. I 
abgenommen hat. 

Die Können der Gashülle und des Schutzzeltes sind aus 
Fig. 7 ersichtlich. Diese Figur stellt einen Verlikalschnitt längs Ali 
der Fig. M dar: die letztere zeigt den Grundriss. wobei die eine 
Hälfte ohne Srhutzzell gezeichnet ist. Die GasMMlc unterscheidet 
«ich von der vorhin beschriebenen (Fig. 2] nur dadurch, dass ihr 
■>herer Theft nach der in Fig. ö angegebenen Form zugeschnitten 
und zusammengesetzt ist. 

Der konische Gipfel ist in gleicher Weise wie der in Fig. 2 
dargestellte Kegel aus Dahnen doppelter Breite und doppelter 
Starke gebildet. 

Der cltipsoidt-nähn liehe Theil hat nur Fugen in Richtung der 
Erzeugenden > siehe Fig. 8Jl Wie alle andere Fugen bei diesen 
H:<i:>.,,s, ■"> weiden auch ilicse. m -i' % • •• lt. -i I • — t '• iMeheuMI Waiaa, 
mit kräftigen, gasdichlen Itürnlern bedeckt, die aber in den Zeich- 
nungen nicht angedeutet sind. 

Bas Schutzzoll, welches aus l'erkal oder anderem geeigneten 
Material hergestellt wird, hat dieselbe Form wie die Gashiille, ist 
aber ohne Boden, so dass es unten bei n, n offen ist, wo sein 
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cylindrischcr Theil in gleicher Höhe mit der Interkante des Fall- 
schirmes abseliliessl. 

Ks kann in gewünschtem Abstände fz H. 31» cm) vom obéra 
Theil des Gasballons gehalten werden, vermittelst Luftsacke \. x 
und y. y in der aus Fig. 7 und K tund. in grosserem Massslahe. 
aus Fig. !l und Uli ersichtlichen Weise. Diese l.uftsäcke können 
aus doppeltem l'erkal mit Kautschukzwisrherilagc hergestellt sein. 

Da sie aämmllich mit einander verbunden sind, so kann man 
durch einen (in den /eichnungen nicht angedeuteten luftdichten 
Schlauch, der von der Gondel zu einem derselben führt, sie alle 
mittelst eines kleinen Kompressors auf das erforderliche Volumen 
bringen. Wenn sie während einer Reise so viel Luft Verlieren, 
dass dies i iof h wendig wird. 

Um die oberen Enden der Luftsäcke x. x in geeigneten An- 
stünden von einander zu halten, sind dieselben an einem breiten 
Bande befestigt, welches an dem konischen Gipfel angenäht ist 
(siehe Fig. 8). 

Tillen ist das Schutzzelt hier in gewünschtem Abstände vom 
Gasballon gehalten *und mit demselben verbunden: mittelst Bambus- 
stäbe ul und Schnüre nm und no, wie die Fig. ff und 12 in 
grösserem Massstabe zeigen; die letztere (Fig. 12) stellt einen 
Horizontals, hnitt bei Gl) (Fig. 11) dar. 

Das Schutzzelt umgibt m dieser Weise den Gasballon, um 
ihn gegen schädliche Temperaturveräiiderungen zu schützen. 

Am Gipfel des Schulz/., lies ist ein Ventil v angebracht, welches 



von der Gondel aus mittelst Schnüre geöffnet und geschlossen 
Werden kann, die zwischen Gasballon und Schutzzelt verlaufen 
(in der Zeichnung nicht angedeutet). Indem man dieses Ventil 
mehr oder weniger offen hält, kann man verhindern, dass die 
Sonnenstrahlung die Temperatur der l.uft innerhalb des Schutz- 
zeltes mehr erhöht als man wünscht oder mehr als auf die 
Temperatur des Gasballons nützlich oder unschädlich einwirkt 
weil die l.uft. in dem Maasse. wie sie erwärmt wird, nach oben 
steigt, durch das Ventil ausströmt und von unten durch die äussere 
kalte Luft ersetzt wird. 

Durch das Schliessen des Ventils kann man bewirken, dass 
die Sonnenstrahlung die im Schulxtelte befindliche Luft erwärmt, 
welche ihrerseits die Temperatur des Gases erhöht, wodurch die 
Steigkraft grösser wird, so dass man den Ballon auf ein höheres 
Niveau Illingen kann, ohne Ballast zu opfern. 

So lange man sich in dieser Weise heben will, hält mandas 
Ventil geschlossen: wenn man aber auf einer erreichten llöhen- 
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lage beharren will, regelt man, indem man das Ventil mehr oder 
weniger öffnet, die Temperatur der im SrhuUzelle befindlichen 
l.uft, so dass das Sieigen aufhört. 

Wenn man, z. Ii während der Nacht, der Abkühlung des 
Gases entgegenwirken will, welche hei den gewöhnlichen Ballons 
eine entsprechende lia Itastausgabe fordert, so hält man da* Ventil 
geschlossen, wodurch die Luft, als schlechter Wärmeleiter. Jen 
Ballon vorzüglich isolirt. 

Wenn man sich von einer Höhenlage, die man mil Hilfe 
der im Schutzxelte erwärmten Luft innehat, schneller senken will, 
als durch die Gasverluste bewirkt wird, yi kann dies ohne Gas- 
opfern geschehen, indem man durch das Schutzzeltventil so viel 
warme Luft auslässt. bis man auf das gewünschte Niveau gelangt 
ist. Wenn die wanne l.uft des Srhutzzeltes entwichen ist, so 
kann man noch weiter sinken, indem man das Ventil offen behält, 
weil die von unten kommende kalte Luft den Gasballon bestreicht 
und sein Gas abkühlt. 

Etna Rinne c iKig til. die aus wasserdichtem Segeltuch ge- 
bildet werden kann, ist oben rund um das Schutzzelt befestigt, 
um das von der Dachlläche ablhessende Regenwasser aufzusammeln 
(Fig. !» zeigt sie in grösserem Massstabei. Von der Rinne kann 
man einen Theil des Wassers durch Ausgüsse (i. It. aus Gummi 
ableiten und das übrige durch Gummischläuche nach der Gondel 
führen, in derselben Weise und zum selben Zwecke wie vorhin 
bezüglich der Rinne b auf dem Ballon ohne Schutzzelt (Fig. I 
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beschrieben wurde. (Ausgüsse und Schläuche sind nicht in den 
Zeichnungen angegeben.) 

Von der Mille des Ballonbodcns reicht ein schmaler, gas- 
dichter Schlauc h j, aus kräftigem Gewebe, his zum Gondelrande, 
wenn der Hoden die in der Figur (> dargestellte Form hat. Der 
Schlauch kann mittelst eines Hahnes am unteren Ende geschlossen 
oder geöffnet werden. 

In Folge der Art der Aufhängung von Gondel und l-ast 
entsteht vom Innem des Gasballons dann ein Saugen im Lufl- 
schlauch, wenn das Gasvolumen so abgenommen hat. dass. der 
Gasdruck am itallonboden geringer als der Luftdruck ist. Durch 
diesen Schlauch kann man daher die erforderliche Luftmenge in 
den Ballon einlassen, wenn man die Form am unteren Theile 
desselben automatisch so beibehalten will, wie sie wird, wenn 
der innere Leberdruck in der Milte des Hodens null ist. Diese 
Furm verändert sich sonst stetig auf Grund der ununterbrochenen 
Gusverluste. Figur 5 zeigt ungefähr eine solche Form, denn dort 
beginnt der innere L'eberdruck nur unbedeutend oberhalb der Ein- 
mündung des Schlauches in den Roden der Gashülle. 

Wenn man dagegen mit schlafferem Ballon gehen will, 
schliessl man den Hahn, bis man durch die Gasverluste die ge- 
wünschte Form. z. B. die in Figur f> dargestellte, erzielt hat, die 
dann leicht beibehalten werden kann, indem man den Luftzutritt 
durch den Schlauch mit Hülfe des Hahnes so regelt, dass er den 
Gasverlusten entspricht. 

Da die Höhenlagen des Schlauches in diesen beiden Fällen 
(Fig. 5 und fil eine grosse Differenz aufweisen, so bekommt man 
ein anschauliches Maass des inneren Druckes, wenn man den 
Schlauch graduiert; die Ablesung kann am Rande der Gondel 
erfolgen. 

Um die Tragfähigkeit der im Schutueltc erwärmten Luft, 
sowie des durch Diffusion oder in anderer Weise dort eingetretenen 
Gases besser ausnutzen zu können, wird das Material des Srbulz- 
zelles mehr oder weniger gasdicht gemacht. So kann man z. B. 
das oberste Drittel sehr gasdicht machen, das mittlere weniger 
und das unterste am wenigsten ; man kann aber auch den oberen 
Theil (ungefähr die Halflei gasdicht machen, aber nicht den untern, 
weil dies weniger nöthig ist und das Schutzzelt dadurch leichter 
wird. 

Wenn man das Gpwebe des Schutzzeltes nicht gasdicht macht, 
so wird dasselbe gegen Nässe imprägnirt. indem man die Kapillar- 
kraft in bekannter Weise aufhebt. Dadurch schützt man, so gut 
wie es möglich ist, den Ballon gegen Beschwerung durch Feuch- 
tigkeit (z. B. beim Passieren durch Wolken), weil die Poren des 
Gewebes die Nässe dann nicht aufsaugen. 

Um den Ballon vor Anzündung durch Funken, die auf das 
Schutzzelt fallen könnten, zu schützen, wird das letztere mit ge- 
eigneten Lösungen bestrichen oder imprägnirt. 

Wenn sich die Verhältnisse während einer vorstehenden 
Reise voraussichtlich so gestalten werden, dass der Gasballon 
gegen schädliche Temperaturveränderungen genügend geschützt 
ist, ohne dass man das Scbutzzellventil zu öffnen braucht, so 
kann man auch den Raum zwischen der Gashülle und dem Schutz- 
zelte mit Gas füllen, um die Reise dadurch verlängern zu können. 

Wenn das Gas eines schlaffen Ballons, der sich im Gleich- 
gewicht berindet, dieselbe Temperatur wie die umgebende Luit hat, 
so steigt der Ballon, wenn sein Gas erwärmt wird, bis seine 
Temperatur gleich der der äusseren Luft ist, vorausgesetzt dass 
die Gas- und Ballastgewichte während des Aufstieges unverändert 
geblieben sind. 

Die «adiabatische» Temperaturahnahme eines Gases ist 
während des Steigen« nahezu I* C. fur je MO m (wenn das Gas 
genügend trocken ist). Die Temperatur der Luft sinkt im Mittel 



nur um O.iiO» C. für je 100 m bis zu einer Höhe von 2000 m und 
später, im Mittel, um 0,54* G. bis zu einer Höhe von 4000 OL 

Muu kann daher, indem man dem Gase eine der Differenz 
dieser Tcinpc ralurabnahmen entsprechende Wärmemenge zuführt, 
den Ballon auf ein beliebiges Niveau lieben, wenn Raum in der 
Gashülle für die Ausdehnung vorhanden ist. welche in Folge des 
abnehmenden Luftdruckes stattfindet. 

Da sich das Gasgewicht aber fortwährend verändert, so gilt 
diese Regel nur. wenn man die Gasverluste fortwährend kompen- 
sirt, welches leicht, z. R. mittelst flüssigen Ballastes, geschehen 
kann, dessen Abfliessen genau geregelt werden kann. 

Wenn man die Reise verlängern, oder bis auf weiteres 
Ballast sparen will, so kann man einpn grösseren oder geringeren 
Theil der Gasverluste kompensiren. indem man dem Gasballon 
noch mehr Wärme zuführt. Er hat dann in den Gleichgewichts- 
lagen eine höhere Temperatur als die umgebende Luft. 

In welchem Maasse man die Reise dadurch verlängern kann, 
hängt von der Wärmemenge ab, die man dem Gasballon zuführen 
kann, ferner von der lsolirung, die das Schutzzelt gegen Abküh- 
lung gewährt, sowie von der Grösse der durch die Gasverluste 
bedingten Abnahme der Tragfähigkeit. 

Wenn man Leuchtgas in einem Gas ballon verwendet, der in 
24 Stunden 1 Volumenprozent Gas vom spezifischen Gewicht 0,40 
ibezogen auf Luft 1) verliert, so braucht das Gas, wenn seine 
Temperatur (und die der umgebenden Luft) 0" ('.. beträgt, eine 
Temperaturerhöhung von l.ftti* C., damit die entstehende Gasaus- 
dehnung die Tragfähigkeit des entwichenen Gases ersetzt , und die 
Wärmemenge, welcher man 1500 cbm Leuchtgas zuführen muss, 
um diese Temperaturerhöhung zu bewirken, beträgt ca. 91(0 WH 
(dem theoretischen Heizwerth von weniger als 0,1 kg Petroleum 
entsprechend}, worin jedoch die Wärmemenge nicht einbegriffen 
ist. welche erfordert wird, um die vom Gasballon entweichende 
Wärme zu ersetzen. 

Die nöthige Temperaturerhöhung ist grösser oder geringer 
im selben Verhällniss wie die absoluten Temperaturen des Gases 
und der umgebenden Luft und sehr angenähert wie die Trag- 
fähigkeit des entwichenen Gases. 

Aus der Erfahrung ist bekannt, dass die Sonnenstrahlung 
auf die gewöhnlichen Ballons in den höheren Luftschichten eine 
Temperatur des Gases erzeugen kann, welche diejenige der 
äusseren Luft um ca öO" C. übersteigt. 

Die Luft im Schutzzelte kann daher, wenn das Ventil ge- 
schlossen ist. auf hohen Niveaus bis zu diesem Grade erwärmt 
werden, aber natürlich weniger auf niedrigen Niveaus, wo die 
«aktinometrische Differenz» geringer ist. Wie viel man der Gas- 
masse hiervon raittheilen kann, ist nur durch künftige Versuche 
oder Erfahrungen zu ermitteln. 

Wenn man die Reise noch weiter ausdehnen will, als man 
es in dieser Weise unit Hilfe der Sonnenwärme) zu thnn vermag, 
so kann man die Gasverluste dadurch kompensiren, dass man 
das Gas von der Gondel aus weiter erwärmt. 

Dieses kann in der Weise geschehen, dass ein anderer (in 
den Zeichnungen nicht angedeuteter) gasdichter Schlauch, aus ge- 
eignetem Material, der. ebenso wie der Luflschlauch j, die nöthige 
Steifigkeit besitzt, vom Hollonboden (einige Meter von der Mitte) 
ausgeht und bis zur Gondel reicht, wo er (mittelst gasdichter 
Verschraubung) an dem oberen Ende eines kupfernen Schlangen- 
rohres angeschlossen wird, dessen unteres Ende in gleicher Weise 
mit dem Luflschlauch j verbunden wird. 

Dieses Schlangenrohr wird mittelst eines flüssigen Brenn- 
materials, z. B. Petroleum oder Alkohol, erwärmt, dessen Flamme 
leicht so geregelt weiden kann, dass man dem Gase die gewünschte 
Temperatur gibt, welches von der untersten Schicht des Gasballons, 
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durrh den Liiflschlauch j zum Sehlangenrohr strömt und von dorl 
(der Erwärmung zufolge) durch den anderen Schlauch in den 
Gasballon aufsteigt, 

Man kann das Hohr entweder direkt durch die Klamme oder 
in einem Oel- oder Wasserbade erwärmen, weh lies auf einer 
konstanten, geeigneten Temperatur gehalten wird. 

In dieser Weise kompensirt man die Gasverluste, solange man 
die Temperatur des Gases im erforderlichen Maas«« erhöhen kann 
Spater kann man durch fortgesetzte Erwärmung nur bewirken, dass 
iler Ballon sich langsamer wie sonst senkt 

Die vorübergehende Belastung durch liegen, welche nicht 
vermieden werden kann, wird leicht durrh Erwärmung kompensirt. 
bis das Wasser verdunstet ist 

Wenn man das Gewebe des Schutzzeltes gasdicht macht, so 
wird der Gashallon gegen Wärmcverliiste hesser isohrl, weil die 
innerhalb des Schutzzelles lielindlirhe wärmere l.uft ilann nicht 
durch die Poren des (iewehes entweicht; die Sonnenstrahlung auf 
du Schutzzelt trJgt aurh in hohem Grade dazu bei. die Abkühlung 
des v h verhindern 

Wenn man den Kaum zwischen dem Schutzzelt und der Gas- 
hülle mit Gas füllen, oder während mehrerer Tage die (iasver- 
luste durch Erwärmung komponsiren will, so kann man die linter- 
kanten des Schutzzolles und des Fallschirmes (unter Weglassung 
der Bambusstäbe) zusammenschnüren, so dass die Öffnungen 
zwischen denselben nicht grösser werden, als man es für nöthig 
erachtet. 

Die Erwärmung des Gases kann natürlich auch durch Ein- 
lassen von Wasserdampf in den Gashallon geschehen; dieses Ver- 
fahren ist aber den vorerwähnten nicht vorzuziehen und wilre 
ausserdem Tür gewisse Materialien schädlich, z. B. für Gold- 
Bchligerhant. 

Aber, der Isolirung zu Folge, welche die Luft im Schulzzelt 
gegen ilie Abkühlung des Gasballons gewahrt, kann man sich hier 
mit grösserem Vortheil als bei anderen, bisher gekannten Kon- 
struktionen und Anordnungen des Dampfes bedienen, wenn, bei 
dringendem Bedarf, keine bequemere oder vortheilhaflere Trag- 
kraft beschafft werden kann und wenn Dichtungsmittel und übrige 
Materialien dafür angepasst sind. 

Aus demselben Grunde kann man. mil grösserem Vortheil als 
bei den bisher gekannten «Montgolliëren. • bei diesen Dallons «mit 
Schulzzell) warme Luft, ausschliesslich oder zum Theil. als Trag- 
kraft verwenden, wenn man beachtet, dass nur solches Dichtungs- 
mittel und im Utbrigen nur solche Materialien verwendet werden, 
die sich für die anzuwendende Temperatur eignen. 

Aus dem Gesagten dürfte ersichtlich sein, dass man, bei An- 
wendung eines Luftballons mit dem Schutzzelt und den übrigen 
Anordnungen nach Fig. 5, die Gasverluste, welche unter 1. 2. 8, 4 
(Seite 15») angefiihrl wurden, vermeiden, die unter 6 und ß ge- 
nannten aber nur vermindern kann. 

Durch genau ausgeführte i 'veröffentlichte) Untersuchungen, 
bezüglich der Grösse der Verluste 5 und l> hei einem grösseren, 
sphärischen Ralhm. der mit besonderer Sorgfalt von einem hervor- 
ragenden Fabrikanten hergestellt war, wurde festgestellt, dass 
obwohl die getirnisste, dreifache Seide der Gashülle so undurch- 
dringlich war, dass die Penetration des Wasserstoffs durch dieselbe 
kaum gemessen werden konnte, der fertigt' Ballon jedoch, und 
zwar auf Giuml der I iidichligfceiten dei vielen Fugen, 1—2 
seines Wasserstoffs in 24 Stunden verlor. 

Hieraus ist ersichtlich, wie wichtig es ist. die Quantität der 
Fugen zu vermindern und dieselben sorgfältig gasdicht zu machen 
iill der beschriebenen Weisel, wenn man während längerer Zeit 
die nölhige Tragfähigkeit beibehalten will und diese ausschliesslich 
von den beiden Arten von Diffusion abhängig gemacht werden kann. 



Zwei vor kurzem angestellte, genaue Untersuchungen be- 
züglich der Penetration des Wasserstoffs durc h dreifach gehmissten, 
einfachen l'erkal (ungefirmsst 105 g per Quadratmeter wiegend) 
haben gezeigt, dass dieselbe in 24 Stunden ,'l Liter per Quadrat- 
meter beträgt. 

Wenn man die obigen Werths für die Berechnung der beiden 
genannten Gasverluste zu Grunde legt, so findet man für einen 
Ballon mit Schutzzelt und übrigen Anordnungen nach Fig, 5, .lessen 
Hülle (von 70(1 qn (»berfläehei aus solchem, gut gehmissten. ein- 
fachem l'erkal besteht und mit 1500 cbm Wasserstoff angefüllt ist. 
dass die Diffusion durch die Undichtigkeiten tier Fugen l).4fi"> de* 
Gasvolumens betragen würde, wenn man dieselbe nur auf die 
geringe (totale) Fugenlänge und den geringeren Gasdruck reduzirt, 
und ferner dass die Penetration 0,14°,'.. des Gasvolumens aus- 
machen wird. 

Wenn man statt dessen Leuchtgas, z. B. von spezifischem 
Gewichte 0. 141. verwendet, so wird die erstgenannte Diffusion auf 
ca. 0.17".. und die Penetration auf ca. 0,09°'„ herabgemindert 

Wenn man die letztgenannte Zahl verdoppelt, damit sie gelle, 
wenn der Firnis nicht mehr neu ist, so betragen diese Gasverluste 
im Ganzen 0.H5 ' . des Gasvolumens, wenn man auf dichtere 
Fugen als bei den grossen, sphärischen Ballons nicht rechnet, 
obwohl zu vermuthen ist, dass man diese Fugen mittelst der 
doppelten gasdichten Bänder ebenso gasdicht wie das getirnisste 
(iewebe selbst bekommen kann. 

Die Verminderung der Diffusion bei ih r Anwendung des 
Leuchtgases, an Stelle des für andere Ballons viel vortheilhafteren 
aber nur an wenigen Orten erhältlichen Wasserstoffs ist um s>> 
grösser in dem Maasse, wie die Diffusion v m Undichtigkeiten ab- 
hängt, bei denen der grössere Druck des Wasserstoffs von Kin- 
fluss ist. Natürlich ist sie auch von der Zusammensetzung des 
Leuchtgases und der Reinheit des Wasserstoffs abhängig. 

Die Zusammensetzung (das spezitisebe Gewicht) des während 
der verschiedenen Destillalionsperioden erzeugten Leuchtgases 
variirl ganz bedeutend, z. B. für westfälische Kohlen von 
0,54 während der ersten Stunde bis 0.2(! während der vierten 
Stunde, und hat im Mittel ein spezifisches Gewicht von 0,40. be- 
zogen auf Luft =1. 

Bei Anwendung eines solrhen miltelsrhweren Leuchtgases 
im vorerwähnten Ballon wird ein ebenso gutes Resultat, wie mit 
einem Wasserstoffballon erzielt .ohne dass man zum Kompen- 
sm n der Gasverluste Wärme gebraucht:, wenn die Belastung eine 
derartige ist. dass der Leuchtgasballon ISO kg Ballast mitführen 
kann. 

Man erhält zwar bei der Anwendung von Wasserstoff von 
spezifischem Gewicht 0,10 'selten l>ekommt man ihn reiner) eine 
um SO«;« grössere Bruttotragfähigkeit ; ein Theil davon wird aber 
zum Tragen des grösseren Gewichtes verwendet, welches ein 
Wassersloffballon haben muss, wenn alle seine Theile verhältniss- 
mässig ebenso kräftig wie die des Leuchtgasballons sein sollen, 
und die grössere Ballastmenge, die man immerhin mitnehmen 
kann, wird allmählich verbraucht, um die ca. :t.2 mal so grossen 
Tragkraftverluste auszugleichen, welche theils durch das grössere 
Volumen diffundirten Wasserstoffs, theils durch die grössere Trag- 
kraft des letzteren per Volumeneinheit entstehen. 

Wenn man. nachdem der Ballast zu F.nde ist (oder schon 
früher) die Gasverluste durch Erwärmung kompensirt, so wird in 
24 Stunden eine allmähliche Temperaturerhöhung für den Leurhl- 
gashallon von 0.6» C, für den Wassersloffballnn dagegen :l,2 n:al 
so viel erfordert. Wenn man die Erwärmung fortsetzen kann. Ins 
die Temperaturerhöhungen |.V»C. über die Temperatur der äusseren 
Luft betragen (was praktisch möglich sein dürfte), so kann man 
folglich die Reise dadurch bei Anwendung des Leuchtgasballons 
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26 Tage, aber bei Anwendung des Wasserstoflballons nicht ganz 
H Tage verlängern. Dieser Zeitunterschied (17 Tage) wird grösser, 
wenn die Temperatur des Gases um mehr als 15° C. erhöht 
werden kann, oder wenn die Gasverluste beim Liuchlgasballon 
geringer als 0.85";'» des Ga.svoluinens sind. 

Wenn die Heiastungen derartig sind, dass man nur ungefähr 
H7 kg Railast beim Leurhtgashallon mitnehmen kann, so erzielt 
man trotzdem mit diesem ein ebenso gutes Resultat wie mit dem 
WasserslofTballon, wenn man in beiden Fällen eine Krwiiimung 
lim 15» C, benutzen kann. Rei Anwendung grösserer Ballons imit 
mehr als 1500 cbm Gasfüllungi, Ihm welchen man mehr Railast 
mitführen kann, stellt «ich das Resultat natürlich noch günstiger 
für den Leurhtgashallon. weil, wie vorhin gezeigt wurde, die ent- 
sprechende Zunahme an Rruttotragfähigkeit beim Was.se rstoffballon 
nur um 60 e /o grösser ist, der Verbrauch an Bittet aber 3,2 mal 
so gross ist, wie beim Leiirhtgasballon. 

Wenn die Luft und das Gas bei der Abfahrt eine Temperatur 
von 15° C. und einen Druck von 75.") mm haben, so besitzen 
1500 chm, vom spezifischen Gewichte 0, W, eine Bruttut ragfähigkeit 
von Um kg. und 180 kg Hallast waren also lß.tö"/« davon. Mit 
einem Gasverlust per 2i Stunden von 0,35 ' '.. des Gasvolumens 
wurde man somit die nöthige Tragfähigkeit während 47 Tagen 
ohne Erwärmung und während 72 Tagen mittelst allmählicher 
Erwärmung um 15» G. Uber die Temperatur der äusseren Luft 
beibehalten können. 

Für die allermeisten Zwecke (auch wenn die Ansprüche sehr 
hoch gestellt werden) durfte daher ein solcher Italian, mit Lcurht- 
giisfiilhing, genügen. Will man aber, z. B. für die Losung gewisser 
geographischer Probleme > Reisen Uber die arktischen und ant- 
arkt Ï sehen Meere und dergl.i, längere Fahrldauer erzielen korinen, 
so kann man durch die Anwendung eines doppelt so grossen 
Ballons, unter sonst gleichen Verhältnissen, die Kahrtdauer mehr 
als verdoppeln, weil die Gewichte des Schutzzolles, mit Luflsäcken 
und anderem Zubehör, und auch der Gashülle (die bei Leucht- 
gasfällung, trotz der Vcrgrösserung, nicht zu hoch beansprucht 
wird) nicht im Verhältnis des grösseren Ballonvolumens zuzu- 
nehmen brauchen und weil die Gasverluste nur im Verhältnis» 
der grösseren Überfläche und zum Theil im Verhältnis* des etwas 
grosseren Druckes zunehmen. 

Wenn es för solche Zwecke erwünscht sein sollte, die nöthige 
Trägfälngheit des Ballons noch länger beibehalten zu können, so 
kann man die GashUlle entweder ganz aus Goldsclägerhaul her- 
stellen (in welchem Falle sie auch unten nach Fig. f> geformt 
sein kann) oder thcilweise, z. B. den Theil oberhalb des Manöver- 
ventüs oder oberhalb der Oberkante de* cylindnschcn Thciles der 
Hülle. 



Durch das geringere Gewicht und durch die grossere Dichtigkeit 
der Goldschlägerhaut wird längere Zeit gewonnen, theils weil man 
mehr Ballast mitnehmen kann, theils weil weniger davon zum 
Kompensiren der täglichen Tragkraftverluste nothwendig ist und 
theils weil die geringeren Gasverluste eine geringere Temperatur- 
erhöhung per Tag erfordern 

Das Schutzzell bewirkt, dass die Goldschlägerhaut gar nicht, 
wie sonst, durch die atmosphärischen Verhältnisse, besonders 
durch den Regen, beschädigt wird, und es konservirt auch solche 
Gashiillen, die mittelst Kautschuk, welcher vom Sonnenlicht leidel, 
gasdicht gemacht sind. Natürlich leiden auch gefirnisste Gas- 
hüllen von der starken Krhitzung, welcher sie bei den Ballons 
ohne Schutzzelt ausgesetzt sind. 

Das Schutzzelt schützt ebenfalls vor den Beschädigungen, 
welchen die empfindlichen und theuren Gashüllen sonst bei 
Landungen ausgesetzt werden. Dasselbe ist zum Schulze gegen 
grössere Risse mit ebensolchen Vcrslärkungsbandern, wie die Gas- 
hülle selbst, versehen. 

Das Schulzzelt gewährt auch einen Schutz gegen Unfälle, 
weil das Gas, welches aus irgend einer Ursache durch die Ventile 
oder durch einen Riss der Hülle ausströmt, im SchuU/.elt aufge- 
fangen wird und nur allmählich aus demselben entweicht. 

Für kürzere Reisen kann man den Ballon ohne Schnlzzelt 
benutzen, wodurch man um so viel mehr Ballast mitnehmen kann. 
Obwohl er dann den Gasverlusten, die von den Temperaturvcr- 
Änderungen des Gases herrühren, ausgesetzt ist, so kann ein 
solcher Ballon jedoch, im Vergleich mit den gewöhnlichen sphär- 
sichen von derselben Grösse, theils die nöthige Tragfähigkeit be- 
deutend längere Zeil beibehalten, theils grössere Sicherheit und 
andere Vortheile bringen, wie aus dieser Beschreibung her- 
vorgeht. 

Diese Konstruktionen und Anordnungen können auch, zu 
grösserem oder geringerem Theil, für Fesselballons und für un- 
bemannte Ballons (event, aus Papier! verwendet werden. 

Natürlich können eine Menge Variationen bezüglich der Form, 
der Aufhängung von Gondel und Last, des Schutzzeltes und der 
anderen Anordnungen gemacht werden: man kann Gondel und Last 
im unteren Theil der Gashülle ohne Vermittlung der Fallschirm- 
anordnung aufhängen , man kann einen grösseren oder geringeren 
Theil des Gasbalhms (als in den Zeichnungen) vom Sc hutzzelt um- 
geben; das letztere kann durch Gasfüllung vom Gasballon in 
Abstand gehalten werden; die Luftsäcke x.x et y,y können aus 
Goldschlägerhaut angefertigt sein und entweder nur theilweisc 
gefüllt oder mit einem Sicherheitsventil, z. B. am LufUchlauch 
zum Kompressor, versehen sein, so dass sie auf grösserer Höhe 
nicht platzen. 



Die Freifahrt des Ballons ., Schwede - am 29.30. Juli 1902. 

Mit Li Abbildungen. 



Heber den ersten Versuch mil dem Ungesehen Luftballon 
sind uns aus Stockholm folgende Mittheilungeii zugegangen: 

Vorausgeschickt sei, dass der Ballon am 12. Mai dieses Jahres 
durch Kapitän linge für die Schwedische Aeronautische 
Gesellschaft bei der Gontinental-Gaoutchoue und Gutlapcrcha- 
Compagnie in Hannover bestellt und angefertigt wurde. Herr 
Ingenieur Bagnar Wikander, welcher während des Baues die 
Interessen der schwedischen Gesellschaft wahrte, brachte den 
fertig gestellten Ballon am 21. Juli nach Stockholm. Mit Hilfe 
von im Luftschifferdiensle ausgebildeten Soldaten erfolgte am 



29. Juli die Füllung und nach der Taufe des Ballons durch Ihre 
Kgl. Hoheit die Prinzessin Ingeborg gegen 3 Uhr 55 Minuten 
Nachmittags die Abfahrt. 

In der Gondel befanden sich Kapitän Ungc, Hauptmann 
Swedenborg und Ingenieur Fränkel. Der Ballon wurde von 
einem nordwestlichen Winde über die Ostsee hinausgeführt. Der 
Wind drehte aber später um in einen südwestlichen und trieb 
nunmehr das Fahrzeug in jene unwirtlichen Gegenden des nörd- 
lichen Finnlands, was die Luflschiffer veranlasste, zu landen Die 
Landung vollzog sich am 30. Juli gegen « Uhr 30 Morgens nach 
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Capital Uaft'l Bailor „SehwHi" vtr der Abiahn am 19. 7. 02. 



stürmischer Schleiffahrl, etwa 160 Werst von der Stadt Now- 
gorod-Welicki . in bewaldetem, sumpfigen Gelände, etwa 
WH» Kilometer von Stockholm. 

Oer Ballon enthielt 1(100 cbm Leuchtgasfüllung, s™» Nutz- 
last setzte sich fnlgendermassen zusammen: 

I Personen 251,0 kg 

Proviant. Wasser, Emballage .......... 1H2.2 » 

Ballast 126,0 • 

Instrumente und Ausrüstung . . 64.9 . 

Sa. . . . 613,1 kg 
Das Eigengewicht des Ballott maltriala betrug . . :-Ki6.0 » 

Sa 978,1 kg 



för den auffahrenden Rallon. von dem etwa Kl kg Hallast abge- 
worfen waren. Pas Gleichgewicht am Erdbuden beziffert sich 
demnach auf ca. 1018 kg. 

Rechnet man den Auftrieb des Gases zu 0,7 kg pro I cbm. 
sa ergeben sich für den Kubikinhalt de» Ballons (genau 1567 cbm) 
rund 1090 kg, was demnach annähernd den Gewichten entspricht 

Die aussen- Hülle war von der Gash til le 30 Centimeter ent- 
fernt. 1« Schlauche zogen sich vertikal zwischen beiden Hüllen 
herab, um sie im Abstände voneinander zu erhallen. 

Die Gondel war aussen mit + Schwimmern versehen und so 
eingerichtet, dass sie sich im Nothfalle vom Ballon loslösen lies». 
Mit dem Resultat der Fahrt ist man in .Stockholm sehr zufrieden. 
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Die Gondelversuche im Wasser und der Unfall des Ballons Svenske. 



Mit 3 Pleuren. 



Vor der iweilttl AufTahrl wurden Versuche über das Ver- 
halten des K"! Ii • im Wasser angestellt, indem letzlerer mit seiner 
Zugleine un eineiti Dampfer betest igt. unter verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten geschleppt wurde. Man setzte hierbei eine Wasscr- 
landung voraus, bei welcher die Korbbaltestricke sammllich als 
gekappt angenommen und nur die mit dem Taukreuz des Ballnn- 
ringrs vorgesehene besondere Fesselung des Korbes mit dem 
Ballon m>rh vorhanden war. 

Heber den Ausfall dieser auf unsere Anregung hin angestellten 
Experimente, welche in den beifolgenden Illustrationen iFig. 1.2, 3) 
in einigen Momenten wiedergegeben werden, tbeilt Herr Ingenieur 
Wikunder uns Folgendes mit: 

1. -Bei massiger Geschwindigkeit von 2 bis H Knoten ist der 
Korb vollkommen seetüchtig. Nimmt jedoch die Geschwindigkeit 
zu auf 5 bis Ii Knoten, so kentert die Gondel bei der vorhandenen 
Befestigung der Zugleine am oberen Gondelrand.« Das ist die 
natürliche Folge des Umstanden, dass der im Wasser eingetauchte 
Kuibtheil einen bedeutenden Wi- 
dersland lindet und der am Korb- 
ramlc ansetzende Zug in entge- 
gengesetzter Richtung wirkt. 

2. «Die Lufl sacke aussen am 
Koi*bc tragen zur Stabiiital der 
Gondel in hohem Maasse bei. 
wenn letztere nicht geschleift 
wird. Bei einer Schleiffahrt ist 
diese Wirkung derselben nicht 
bemerkbar. 

Der Gesammteindruck war 
der, dass eine neue verbesserte 
Gondclkonstruktion sehr wün- 
schenswert!) wäre, um gefahrlos 
auf Wasser zu landen. > 

Durch die neuerdings in 
Aufnahme gelangenden Meerfalir- 
ten gewinnen die Arbeiten nach 
dieser Richtung hin täglich an 
Bedeutung. Fur ein Land von 
einer geographischen Lage wie 
Srhwcden sind Hie geradezu eine aeronautische Lebensfrage. 

Als Charles I7H3 den Luftballon mit einer hölzernen Gondel 
versah, glaubte er damit einen Schulz für die Ballonfahrer selbst 
im Kalle einer Wasserlandnng zu schaffen. Oer grosse Physiker 
besass damals noch kein Urlheil über den Verlauf solcher Lan- 
dungen. Der In Linder Crosbic dagegen führte 1785 bald den 
runden, gellochteneii Korb ein. an dessen Band er eine grosse 
Anzahl Luftblasen befestigte, um nicht unterzutauchen, Grosbie 
wusste also schon, dass die Gondel beim Aufsetzen Wasser schöpft 
und den Ballon damit gewissermassen im Wasser verankert. Er 
wollte leicht vom Wasser loskommen und zugleich sich auf ihm 
schwimmend erhalten. Daher die Korbkonslmktion mit Luftblasen. 

Heutzutage planen wir Dauerfahrten von mehreren Tagen, 
die den Ballon in unwirkliche Gegenden oder auf die weite See 
verschlagen können und unzweifelhaft die Luftschiffer vielen Ge- 
fahren aussetzen. Wir müssen also in ganz anderem Maasse. als 
es im |H. Jahrhundert geschah, Vorkehrungen schaffen, um uns 
vor elementaren Ereignissen, besonders bei Wasserlandungen auf 
unruhiger See, zu schützen. Bleibt auch der erste Grundsatz der, 
m der Luft zu bleiben, su wird die Ermattung des Ballons doch 
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schliesslich zur Wasserschleppfahrt und bei weiteren Gasverlusten 
und starken Winden zur Wassersehleiffahrl werden. 

Letztere, als das am meisten zu befürchtende, muss für die 
Gondelkoii«lruktion eines Dauerfahrtballons zu iiriimb gelegl 
werden. Die Insassen müssen: 

1. vor Durchnässung bewahr! werden: 

2. beim Durchziehen der Gondel durch das Wasser die 
Athemfähigkeil behalten; 

3. vor dem Erlrinken durch Versinken der Gondel geschützt 
werden ; 

4. die Möglichkeit erhalten, auch nach Verlust des Ballons 
sich in der seetüchtigen Gondel auf dem Meere noch 
retten zu können. 

Wer diese Aufgabe löst, würde sich um die Aeronaulik wohl 
verdient machen. 

Am 1!>. September ging in Gegenwart Sr. Majestät des 
Königs Oskar von Schweden und S. K. H. des Prinzen 

Eugen die zweite Auffahrt de» 
Ballons «Svenske» vor zahlreich 
herbeigeströmten Zuschauern von 
statten. Ilaupimann Enge und 
Ingenieur Wik an der bestiegen 
die Gondel und fuhren gegen 4 
I hr H Minuten Nachmittags bei 
guter Witterung auf. Der Ballon 
nahm Kurs nach Süden. Als we- 
nige Kilometer von Stockholm das 
Fahrzeug die Höhe von 1600 m 
erreicht halte, platzte es plötzlich. 
Sofort entfaltete sich der fall- 
schirmartige Theil des Ballons, 
und allein diesem Umstände isl 
es zu verdanken, dass die mil 
ca. 700 kg belastete Gondel mit 
massiger Geschwindigkeit sank 
Die Luftfahrer landeten in einem 
Walde. Die Hülle wurde von den 
hohen Tannen sehr beschädigt. 
Dahingegen blieben Insassen und 
Instrumente völlig unversehrt. 

Heber die Ursachen des Unfalls sind Ermittelungen Seitens 
der Schwedischen Aeronautischen Gesellschaft eingeleitet worden, 
Unserer Vermuthung nach isl das Zerplatzen lediglich durch 
einen inneren Ueberdmck in Folge mangelhaften Abflusses des 
überflüssigen Gases veranlasst worden. Die Ballonform, ein Cy- 
linder mit aufgesetztem stumpfem Kegel, wird insofern das ihrige 
dazu beigetragen haben, als sie sich nicht der natürlichen abge- 
rundeten Form des Gaskörpers anschmiegt und in Folge dessen 
ungleicbmässige Spannungen im Ballonstoff, besonders oben, *'« 
der Kegel ansetzt, hervorrufen musste. Derartige. Ballons sohlen 
mit mindestens 2 Sicherheitsventilen versehen sein, die sich auto- 
matisch bei einem geringen Ueberdrurk öffnen. Ich nehme an 
dass die beiden Luftfahrer selbst in der Bedienung des Ballons 
neblig verfahren haben. Daraufhin weist wenigstens die Zeitungs- 
nachricht, das Ventil habe nicht funktionirl, und das frühere aero- 
nautische Verhalten der beiden Herren. Die Absicht, zu lüden, 
bat also wahrscheinlich nicht durchgeführt werden können und 
demzufolge ist die Katastrophe eingetreten. Es liegt auf der Hand, 
dass das 1'laUen des äusseren Ballons als nothwcndige Folge vom 
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Platzen des [Inneren eintreten musste. Die plötzliche Befreiung 



des komprimirten Gases wirkt explosiv. Eine Klamme ist ver- 
mul blich nicht entstanden, denn dann hätten die Luftschiffer bei 
der Nähe des Korbes am Ballon wohl Brandwunden erhalten und 
der Stoff wäre grösstenteils verbrannt worden. Wahrscheinlich 
hat d er sich kondensirende Wasserdampf des Füllgasi-s im Moment 
eine Nebelwolke am platzenden Ballon gebildet, die zu dieser an- 
geblichen Keuerbeobachtung geführt hat. Den Fall hat die fall- 

&Qr 
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schintiurligc Cylinderbasis. an deren 1'eripherie die Auslaufleinen 
bcfesligt sind, zu einem so vcrhültnissmässig gelinden gemacht. 

Wir wollen den kühnen Luftschiffcrn Glück wünschen zu 
ihrer Errettung und hoffen, dass sie mit dieser Erfahrung MtCl 
die Konstruktion Unge nicht das Kind mildem Bade ausschnitt-!!, 
sondern letztere verbessern und allgemein gebrauchsfähig machen 
werden. 

H. W L Mocd.beck. 



Kleinere Mittheilungen. 



Neue Versuche mit dem ,, Méditerranéen". 

Bekanntlich haben die Unternehmer der im letzten Herbst 
durchgeführten wissenschaftlichen Versuche, welche Graf de la 
Vaulx und H. Hervé zum Studium von Apparaten unternahmen, 
die ein sicheres Kahren im Ballon Uber See gewährleisten sollten, 
erklärt, dass sie ihr Unternehmen im Lauft- des Jahres 1902 fort- 
setzen würden. Es kam vor Allem darauf an, eine günstige Zeit 
»u wählen und ferner alle nöthigen Vorbereitungen nicht übereilt, 
sondern in aller Ruhe zu treffen, um abschliessende Resultate zu 
erreichen. 

Der Abfahrtsort wurde gewechselt. Die im Jahre 1901 ge- 
wählte Umgegend von Toulon halte nur den einen Vortheil, in 
der Nähe des Marine-Luftschifferparks von Lagoubran zu liegen. 
Andererseits bot er den Nachtheil, nicht entfernt genug zu sein 
Tun den lies de Pnrquerolles und selbst von Corsika, wohin 
der Wind den Ballon treiben konnte. Für diesen Versuch ist es 
aber im Gegentheil nothwendig, einen vollständig freien Weg zu 
I Laben. 

In dieser Hinsicht ist der neue Abfahrt sort vortrefflich. Er 
liegt an der Küste von Palavas, nicht weit von Montpellier 
(Hérault), wo bereits ein geeigneter Hangar erbaut worden ist 
und wo gegenwärtig die letzten Vorbereitungen getroffen werden. 

Moritz Mallet, der F.rbauer des Ballons « Méditerranéen 
No. II» hat jetzt sein Werk vollendet. Die Hülle aus französischer 
Seide umfasst H400 cbm Wasserstoffgas. das an Ort und Stelle 
fabrizirl wird. Der Ballon hat ein Ballone! von 1100 cbm. 

Hinsichtlich des neuen Programms der Versuche wird der 
im Jahre 1901 probirte Zellenabtreibanker (déviateur a mi- 
nima) nicht mitgenommen, sondern nur der Plattenabtreib- 
anker (déviateur à maximal, von dem HL Hervé ein vollkommen 



neues Modell hat herstellen lassen. Die Ausrüstung besieht be- 
kanntlich ausserdem aus einem mächtigen En Hast er (stabilisateur) 
und aus Manöverwinden von ebenfalls neuem Typus. Die Er- 
probung dieser Apparate wird Gegenstand der ersten Heise sein. 
Bei einer zweiten Auffahrt haben Graf de la Vaulx und H. Hervé 
die Absicht, gemäss einer sachgemässen Studie des letzteren, den 
Versuch zu machen, inwieweit die Deviation mittelst eim-s Zellen- 
propellers i propulseur lamellaire), System Hervé, der durch einen 
Petroleummotor von 22 Pferdestärken bewegt wird, vergrüssert 
werden kann. 

Als LuTtschiffer werden sich an dem Unternehmen beiheiligen: 
Graf de la Vaulx, Ingenieur Hervé, Graf Ua st il Ion de Saint 
Victor und ein Marineoffizier. Schiffsrshnrich a. D. Laignier. 

Der Marineminister hat mitgcthcilt, dass er befohlen habe, 
dass ein Torpedojäger von grosser Schnelligkeit zur Zeil der 
Versuche nach dem Gewässer von Palavas abdampfen wurde, 
um den abfahrenden Ballon zu begleiten. 

Diese neuen Versuche, welche etwa zwischen dem 12. und 
15. September geplant sind, werden unter viel besseren Beding- 
ungen als im letzten Jahr unternommen und man kann gute 
Resultate erwarten, die für die wissenschaftliche Acronautik äusserst 
fruchtbringend zu werden versprechen. G. Espitallier. 



Abfahrt und Landung: dee ,, Méditerranéen Nr. a". 

Nach langem Warten auf günstigen Wind ist Graf de La 
Vaulx am 22. September gegen + Uhr 30 Min. Morgens von 
Palavas abgeflogen, begleitet von dem Torpedojäger iLYEpée». Am 
23. September, 3 Uhr 4fi Mm. Nachmittags, landete der Ballon vor 
Marseille in der Kühe von Gelte bei einem Orte Capite. Graf 
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de La Vaulx bediente sich zur Landung dor Iteissvorrirhtung. 
weil dor Ballon in Folge eines heftigen Ostwindes schleifte Ik-r 
Méditerranéen halte sich zum Theil mil Hülfe des Torpedo- 
bootes nur 74 km von der Küste entfernt und wurde gegen 10 
LT] i r 4ö Min Nachmittags durc h einen heftigen Süd-Ost dem Lande 
zugetrieben. Durch die ausgesetzten bydronnutischen Rcilier 
wurde hierbei die Fahrgeschwindigkeit über Wasser bedeutend 
herabgesetzt. I>ie Fahrt hat demnach 35',. Stunden gedauert und 
ein F.rfolg ist nicht zu verzeichnen. Immerhin dürften ueue 
werthvolle F.rfahrungen gesammelt sein. £ 



rung- des far den Dienet der Freiballone in belagerten 
Festungen bestimmten Personals. 

Das März-Mai-Heft I. Js. der • Documents officiels et admini- 
stratifs » enthalt eine, von der Direction du Genie im franzosischen 
Kriegsministerium erlassene Dienst-Instruktion, die im Auszuge 
kennen zu lernen von Interesse ist : 

Artikel 1 handelt von der Organisation eines in Kriegszeiten 
in den vom Minister zu bezeichnenden festen Platzen einzu- 
richtenden Dienstes, um mit Hilfe bemannter Freiballons die Ver- 
bindungen mit der Aussenwell aufrecht zu erhalten. Zu diesem 
Zweck sind schon zu Friedenszeiten militärische Luflscbiffer ein- 
zustellen, denen auch das Firnissen der Dallons, sowie die In- 
standhaltung des aeroslatischcn Materials obliegen soll und die an 
allen Vorbereitungen und Hantirungen für den Aufstieg von Frei- 
ballons theitzunehmen haben. 

Nach Artikel 2 sind diese Luftschiffer aus allen Graden und 
WafTen der Reserve und der Territorialarmee, einschliesslich der 
Militärhandwerker, auszuwählen, vorausgesetzt, dass sie im Besitz 
eines Tauglichkeitszeugnisses für den Luftschifferdiensl sind. Die 
Aufgabe, solche Zeugnisse auf Grund angestellter Prüfungen zu 
ertheilen, liegt nach Artikel 3 einer aus 6 Mitgliedern zusammen- 
gesetzten Kommission ob (sie besteht aus dem Obersten des 
1. Genie-Regiments, dem Direktor oder l'nterdirektor der Central- 
anstalt für militärische Luftschiffahrt in Chalais, dem Kommandeur 
des Luftschiffer-Bataillons und zwei Hauptleuten dieses Ha taillons». 
Die Prüfungen finden einmal im Jahre im Monat April statt und 
werden im Journal ofliziel angekündigt (§ 4t. Daran theilnehmen 
dürfen die im letzten Dienstjahre stehenden aktiven Soldaten und 
die vorerwähnten drei Kategorien von Dienstpflichtigen ($ 5). 
Meldungen zur Theilnahme haben die Aktiven einen Monat vor 
den Prüfungen an ihren Korpsknmmandanlen zu richten, alle 
übrigen Kategorien dagegen an den Bezirkskominandeur ihres 
Wohnsitzes, von dem sie an den Minister gehen. Dem Gesuch 
ist eine genaue Mittheilung Uber die von dem Bewerber schon 
ausgeführten Luftschiffahrten beizufügen, begleitet von den etwaigen 
Beweisstücken, wie Bescheinigungen oder Diplome der verschiedenen 
LunseliiiTahrlsgesetlschaflen fj 6). Die Lisle der zum Milbewerb 
Zugelassenen wird im Ministerium aufgestellt, wonach die Ein- 
berufung zum LuftschilTer-Bataillon nach Versailles erfolgt. Hier 
empfangen die Einberufenen eine kurze Zeit lang Instruktion (§ 7) 
Gegen Ende dieser Zeil wird die Prüfungskommission von ihrem 
Vorsitzenden einberufen. Vor ihr haben die Bewerber darzuthun, 
dass sie eine genügende Kenntnis» von Luftschiffahrt und Meteoro- 
logie besitzen und mit den Karten von Frankreich im Massstabe 
von 1 : HO «00, I : 200000 und 1 : 10U0O0 Bescheid wissen. Die 
Prüfungen sind mündlich und währen von :i»t Minuten bis zu einer 
Stunde fj Hl. 

Die Kommission fasst ihr lirtheil in einer Gesammlnote — 
0 bis 20 —, welche den Bewerbern nicht mitgelheilt wird, zu- 
sammen, wobei sie deren technischen Kenntnissen und Uebung 



in der Luftschiffahrt Rechnung trägt, soweit letzlere auf Grund 
der beigebrachten zuverlässigen Zeugnisse, oder auf Grund einer 
von dem Bewerber abgelegten praktischen Probe erwiesen ist. 
Ungenügend befundene Bewerber werden ausgeschlossen, von den 
tauglich erkannten aber nach dein Grade ihrer Tüchtigkeit eine 
Rangliste aufgestellt l$ 9i. Jeder der als befähigt F.rkannten em- 
pfängt sofort ein vom Vorsitzenden der Kommission unterzeichnetes 
Tauglirhkeits-Zeugniss und m sein Dienstbuch den Vermerk • Für 
Freifahrten geprüfter Luflscbiffer» (§ 10). Die Liste der als ge- 
eignet Auserwählten geht an den Minister, der Auszüge davon an 
die betreffenden Aushebungsbehörden gelangen lässt. die von der 
Bezeichnung • geprüfter Luftschiffer » auch in der Matrikel des 
betreffenden Mannes Vormerkung nimmt (fi Iii. Vom Minister 
wird die Verlheilung der Luftschiffer auf die festen Plätze verfügt. 
Sie treten, wenn sie nicht schon dazu gehören, in das Gemc-Korp? 
über, und zwar alle in das erste Regiment desselben, welches sie. 
der Anordnung des Ministers entsprechend, auf die Festungen ver- 
theilt (8 12|. Die bereits einen Grad bekleidenden LuftschitTer 
behalten denselben bei ihrem L'ebertritt zum Genie-Korps. Sic 
können bis zum Grade des Adjutanten einschliesslich befördert 
werden und sich um den Grad eines Unterleutnants der Reserve 
oder der Territorialarmee bewerben <§ 13). Die LuftschilTer zählen 
zu den über effektive Kriegsstärke eingestellten Mannschaften 

(8 M). 

Das Mindestmaass der von den Bewerbern um das Luftschißcr- 
Zeugniss verlangten Kenntnisse wird in einer Anlage zu der im 
Vorstehenden angeführten Instruktion ungefähr wie folgt festgestellt 

Geographie Koeffizient Ii: Allgemeines von der Nord- und 
Oslgrenze. Ungefähre Zeichnung dieser Grenzen. Festungen und 
Hauptverkehrsstrussen. Hauptthäler der Alpen und des Jura 
Höhe der wichtigsten Berge dieser Gegenden. (Zeichnung der 
Grenze, Festungen.! Central-Plateau. Cevenncn, Berge von Morvaii 
Plateau von Langres, Vogesen, mittlere Höhen. Höhen der Haupi- 
gipfel. Gegenden schwieriger Rallonlandungen (grosse Wälder 
Sümpfe, Häufung industrieller Etablissements!. 

Meteorologie (Koeffizient 2): Zusammensetzung der Atmo- 
sphäre Winde , Verschiedene Wolkenarten , Wetter 

Vorausverkündung Verständnis» der Welte rtelegramme. 

Topographie (Koeffizient 10): Die Prüfungskommission wird 
sich durch Fragen vergewissem, ob dem Bewerber das Verstand 
niss der Karten von Frankreich geläufig ist. 

Luftschiffahrt (Koeffizient 15): Kenntnisse von der Kon- 
struktion der Ballons, ihrer Netze, des Hängewerks und des 

Korbes. . . . Organe für die Hemmung der Bewegung Gase, 

die zur Füllung der Rations Verwendung finden. . . . Verschieden- 
heiten in der Kraft des Auftriebes ..... allgemeines Versländni» 

von der Vertikalbewegung der Ballons Anêroidbammeler — 

Praxis des freien Aufstiegs. — Massregeln zum Zweck der Lan- 
dung. - Ballast. — Messung der Fluggeschwindigkeit A. F 



Fesselballons ale einzig: brauchbares Erknndnngs- 
mittel gegen Unterseeboot«. 

Dass man von oben herab in klares Wasser bis zu ein" 
ziemlichen Tiefe hineinsehen kann, ist eine Erfahrung, die Jeder- 
mann von Brücken und Schiffen aus anstellen kann und daher 
weiss. Je höher man über dem Wasserspiegel steht, um so gmsser 
muss naturgemäss der Umkreis sein, den man in dieser Art unter 
dem Wasser übersehen kann. Die Klarheit des Wassers spielt 
dabei selbstredend eine grosse Bolle. 

Ks lag nahe, diese Erfahrung zum Aufsuchen von gesunkenen 
Schiffen durch Fesselballons auszunutzen und Ihalsächlich *W* 
in Russland im Jahre I8ÏI4 der Versuch gemacht, das gesunUm 
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Kriegsschiff «Romika» im finnischen Meerbusen auf diese Art 
aufzusuchen. Jener Versuch misslang damals, weil das Wasser 
zu trübe war. Aelmliclic seitens der französischen Marine ange- 
stellte. Versuche in Toulon halten hei dem schönen blaugrunen 
Miltclmeerwasser zu günstigen Resultaten geführt. 

Bei der neuerdings mehr und mehr um sich (.'reifenden Kin- 
rührung der Untcrsecbole. welche in unheimlicher Weise unbe- 
merkt die grössten Linienschiffe vernichten können, wie die letzten 
Uebungen in Brest*) wiederum deutlich gezeigt haben, tritt die 
Bedeutung de» Fesselballons als Sucher der Unterseeboote taglich 
mehr hervor. 

Zur Klarstellung ihres diesbezüglichen Werthes hat man 
nun kürzlich in Frankreich mit dem Unlerscebot «Gustave 7M<> 
sehr lehrreiche Versuche angestellt. Der «Gustave Zédé» musste 
bei normalem Seegang 3 Meter unter den Wasserspiegel unter- 
tauchen und konnte einen beliebigen Unterwasserkurs nehmen. 
Nach Verschwinden des Unterseebootes wurde ein Fesselballon 
etwa 54 10 m hoch gelassen. Der Ballonbeobachter hatte den 
• Gustave Z. ilé. nach wenigen Minuten gefunden. 

Die Suche war dadurch erleichtert worden, dass die vom 
Unterseeboot hervorgerufenen Ohcrllächcnwellen beim Kahren gegen 
die Sonne glitzerten und sich ausgezeichnet von oben bemerkbar 
machten. Weiterhin wird aber auch angegeben, dass die grüne 
Farbe der Unterseeboote nicht den erwarteten Schutz gegen das 
Gesehenwerden bot. 

Ks ergibt sich hieraus, dass der Fesselballon in Zukunft der 
ständige Kegleiter grosser 'ieschwader werden muss, um dasselbe 
rechtzeitig vor diesen unheimlichen unterseeischen Feinden zu 
warnen. In wieweit dieser Schutz sich auch auf nächtliche An- 
grillY ausdehnen wird, muss weiteren Versuchen vorbehalten 
bleiben. Khenso steht die Lösung der zweiten Frage, wie fasst 
man diese heranschleichenden Feinde vom Schiffe aus, bevor sie 
selbst zur Ausführung ihrer Absichten gelangen, noch in einiger 
Kerne. i;i 

Dl« k. u. k. österreichische maritim-aeronautische 
Anstalt. 

Die .Reichswehr, vom 2. Aug. 1902 theilt mit, dass zu den 
an der k. u. k. aeronautischen Anstalt in Wien stattfindenden 
Ucbungen die LinienschifTsfähnriche Oskar Dolczal und Victor 
Klobucar bestimmt wurden. Nach Absolvirung des aeronautischen 
Kurses in Wien durch diese zwei Schiffsrahnriche soll an die Auf- 
stellung einer maritim-ai'ronautischen Abtheilung geschritten wer- 
den. Die Aufstiegvcrsuehe von S. M. Schiff «Radclzky» aus haben 
günstige Resultate ergeben. 

Stiftungsfest des Kais. Russischen Löhr-LuftschifTer- 

parks. 

Am 2. August (20. Julii feierte das Offizierkorps des Kaiser- 
lich Russischen Lchr-LufLschifferparks auf dem Wolfsrelde (Wol- 
kowo polie) bei SL Petersburg das lHjährige Bestehen dieses aero- 
nautischen Instituts. Damals bestand das LuftschilTei -Détachement 
aus dem Garde-Sapeur-Leulnant Kowanjko und 22 Unteroffizieren 
und Manschaften. Heute zillilt das in der bewährten Leitung des 
inzwischen zum Obersten avamirten ehemaligen Leutnants Ko- 
wanjko « Offiziere, 1 Beamten und Mann als Stammtruppe, 
die alljährlich durch zahlreiche Kommandirungen von Offizieren 
und Mannschaften einen vorübergehenden erhöhten Etat erhalt. 

Die Offiziere fuhren Mittags von Zarskoje Sselo nach Wol- 
kowo polie, um zunächst einer Gebelfeier in der Iljinschen Kirche 
dorlselbst beizuwohnen, der eine Festfeier folgte. 9 

•) Antritt der am Juli v«n Cherbourg abgefahrenen Unterseeboote 
Kepadon, Silure, Sirene und Tritou geguu <t«n auf der Hbede «ob Breul liegenden 



Verloosung von Ballonfahrten. 

Der • Oberrheinische Verein fUr Luftschiffahrt i ist zur Hebung 
seines Luftverkehrs auf die originelle Idee gekommen, Ballonfahrten 
zwischen einer bestimmten Anzahl von Loosthcilnehmern zu ver- 
loosen. Die I^jose werden zu Mk. 6,50 pro Stuck verkauft. Ihre 
Zahl ist für jede Ballonfahrt auf 40 beschränkt. Die Fahrt wird 
demzufolge mit 270 Mk. Unkosten berechnet. Ks werden selbst- 
verständlich nur Vereinsmitglieder zur Theilnahme zugelassen. 

Von den 40 Loosen werden zwei als Mitfahrer und je ein 
Ersatzmann ausgcloost. Die Nieten werden für eine spätere Aus- 
lösung mit Mk. 1.00 in Zahlung genommen. Die Kosten der 
Füllung, Führung, l-mdung einschliesslich Flurschaden und Rück- 
fracht des Ballons trägt der Verein; die Mitfahrenden haben also 
nichts zu zahlen als ihr Loos und die eigene Rückfahrt. Die 
Loose gelten mir fur das Mitglied selbst und sind nach der Ziehung 
nicht übertragbar; das Hecht auf Mitfahrt erlischt, wenn der 
Ausgelooste nicht eine Stunde vor der angesetzten Abfalirtszeit 
an der Füllstelle anwesend ist. Weitere Bestimmungen werden 
rechtzeitig bekannt gegeben werden. 

Sobald 40 Loose abgesetzt sind, wird zur Ziehung ge- 
schritten, den l^iosinhabern steht die Anwesenheit dabei frei. 

Die Bestimmung der Zeit für die Auffahrt erfolgt alsbald 
nach der Ziehung; die Wünsche der Mitfahrenden sollen dabei 
nach Möglichkeit berücksichtigt werden. 



Dr. Cousteau unternahm am 23. Februar d- Js. eine Auf- 
fahrt von Paris aus. um Anhaltspunkte über den Kinfluss der 
Veränderungen seitens des Luftdruckes auf die Nasen- 
schleimhaut zu gewinnen, indem er die allgemein gellende 
Anschauung, das häutige Unfreien von Nusenkatarrhen und ver- 
stopfende Anschwellungen der Schleimhäute der Nascngängc rubre 
Von der Einwirkung des vergrösserten Feuchtigkeitsgehalts der 
Luft her, nicht als bewiesen annahm. Die Fahrt fand bei gutem 
Wetter statt; der Ballon wurde in Höhe von :UI0 — 500 m gehalten, 
die Temperatur schwankte zwischen !» und 10° C., der Luftdruck 
am Boden betrug 75* mm um 10' , Uhr Vormittags und ging auf 
der Fahrt bis 000 mm zurück; die I>andung erfolgte um 4 Uhr 
20 Minuten (südlich Arrasi. Die Untersuchungen und Beobach- 
tungen, welche Dr. ('.. mit den entsprechenden Instrumenten an 
sich selbst und an dem Führer des Ballons vornahm, ergaben, dass 
im Maasse der Abnahme des Luftdrucks die Nasenschleimhaut 
anschwoll, zuerst einseitig, dann beiderseitig. Beim Abstieg gingen 
diese Anschwellungen allmählich zurück und verschwanden zuletzt 
ganz. Aus dem beobachteten gleichmilssigen Zusammentreffen 
der Anschwellungen und des Nachlassens derselben mit dem 
Steigen und Sinken des Ballons, d. i. dem Abnehmen und Wachsen 
des Luftdrucks, zieht Dr. C. den Schluss. dass die Einwirkung des 
letzteren überwiege gegenüber jener des Feuchtigkeitsgehaltes 
der Luft. K N 

Professor Gaule unternahm von Zürich aus am 22. Sep- 
tember eine Alpenbalhuifahrt mit dem LuftschifTer Kapitän F.. Spel- 
terini, bei welcher er die Veränderungen des Blutes mit der Höhe 
an einem Kaninchen beobachtete. Das uns freundlichst mitgetheilte 
Ergebniss war folgendes: 

Bei dem männlichen Kaninchen war vor der Abfahrt die 
Zahl der Blutkörperchen •1520 000 in 1 cbmm. deren Härnoglobin- 
gehalt ti7 und das spezifische Gewicht 1044. In 40IIO m Hohe 
hatten sich die Blutkörperchen vermehrt auf ««80000, der Hämo- 
globingehalt vermindert aur 00 und das spezifische Gewicht be- 
trug nur noch 1035. $ 
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Ueber eine neue aeronautische Verwendung flüaaiger 

Luft. 

In der Sitzung iIit Siiciélé Française dt- Navigation aérienne 
vom 24. Juli sprach M. Georges (Zantic über besondere Ver- 
wendungen der flüssigen Luit. Bei einem Versuche wurde Leucht- 
gas durrh eine von aussen mittelst Massiger Luft auf — lifo 0 C. 
abgekühlt« kupferne Bohre geleilet, wodurch dasselbe seinen Ge- 
halt an leuchtenden Koh!euwasscr*(offverbin«lungeil verlor und nur 
noch mil Wasaerstofffiamme brannte. Es trat als fast reiner 
Wasserstoff aus. Ilei der zu erwartenden l'reiserniedrigung für 
flüssige Luft kann dieses Verfahren geeignet werden, Wasserstoff 
billiger aus Leuchtgas herzustellen, als durch Wasserzersetzung. 
Flüssige Luft kann auch dazu dienen, um Proben aus der Luft 
höher«'! Schichten in flüssigem Zustande zum Zweck wissenschaft- 
licher Untersuchung hcrabzubringen, indem, wie Mr, Claude er- 
läuterte, ein Druck von zwei bis drei Atmosphären genügt, dem 
mit Hilfe geeigneter Pumpen eine entsprechende Ouah1.it l.uft 
ausgesetzt wird, um sie flüssig zu machen, wenn sie zugleich der 
Abkühlung durch hereitgehaltene flüssige Luft unterliegt. Es kann 
also eine solche Verflüchtigung in der Rallongondel selbst vor- 
genommen werden. K N 

König Wilhelm n. von Württemberg alt Better eines 

Luits« biffer 0 Lische uns Dresden und ein Hegleiter stiegen 
am 18. Juli von Konstanz mit einem Hallon auf. der jedoch vor 
Ifcberquerting des Hodcnsecs ins Sinken gerieth, so dass er bei 
Meersburg mit dem Korb ins Wasser tauchte, als der mit seiner 
Motoryacht herankommend«- König von Württemberg Bettung 
brachte und die beiden Insassen aufnahm, wahrend der Hallon an 
dem Fahneng befestigt wurde. Derselbe störte jedoch in seinem 
erleichterten Zustande die Bewegung «1er Yacht, so dass Lische 
wieder zum Korb emporstieg, um Gas auszulassen. In diesem 
Augenblicke riss si« Ii der Ballon jedoch los und entführte den im 
Si'ilwerk hängenden Lische, bis die Tragkrafl abermals nachhess 
und Lische westlieh von Meersburg, bis unter die Arme durch 
das Wasser gezogen, das l!f«-r erreichte. Die Yacht war nachge- 
fahren, wendete sich jedoch dann nach Krii-drie hshafen, wo der 
Begleiter ausstieg. Ks scheint keine Vorrichtung für rasche Ballon- 
Entleerung angebracht gewesen zu sein, die «lern Ballon «lie Zer- 
störungen erspart hätte, welche er noch durch die Aeste der 
Bäume am Ufer erfuhr. K. N 

Prinz Heinrich von Preuaaen bei der Rettung einea 
Luftaohiffera. 

In Kiel wurde am S, August Abends der österreichische 
Luftschiffer Strohschneider seewärts getrieben und durrh das 
dort damals vor Anker liegende Geschwader S, K. II, des Prinzen 
Heinrich unter persönlichem Eingreifen «les Hohen Geschwader- 
Chefs mit knapper Noth vor dem Ertrinken gerettet. Die Kieler 
Zeitung hatte die Freundlichkeit, uns über den Vorfall nachfol- 
genden Bericht zu senden. Sie schreibt darüber: 

• Bei leichter südlicher Brise steuerte der Ballon direkt see- 
Warts. Auf der Höhe des Srhlossgarlens schien Strohschneider 
noch guten Mulhes zu sein, er warf Reklamekarten aus und 
grüsste. nach allen Seiten. Da sein luftiges Gefährt bald nord- 
östlichen Kurs einschlug, warf Strohschneider allen Ballast über 
Bord, um in hohen Hegionen einen anderen Luftslrom auf/usu« hen. 
Dieses Manöver blieb erfolglos, der Lnflschiffci fassle deshalb 
den Rnlachluaa, in den Hafen niederzugehen, in der Hoffnung, 
dort die Unterstützung «lei Marine zu linden. Narh dem (JelTiien 
der Ventile sank der Ballon ungemein schnell. Schon bei Strom- 



boje ft hatte die Gondel den Hafenspiegel erreicht. Strohsrhneider 
war zuerst in der Gondel verblieben, uiusste diese Position aber 
bald aufgehen, da die vom Ballon mit riesiger Fahrt durch das 
Hilfenwasser geschleppte Gondel einen lebensgefährlichen Aufent- 
halt bot: er kletterte in das Netz seines Ballons nach olicn. Auf 
dem Hafen war inzwischen .rosse Aufregung entstanden, V««n 
vielen Seiten kamen Dampf-Beiboote und Pinassen der Marine 
herbeigefahren, um dem bedrängten Luftsr biffer Hülfe zu bringen 
Der Ballon war indessen schneller als alle Fahrzeuge, Auf «1er 
Hohe von Kitzeberg setzte glücklicherweise eine südliche Brise 
ein und trieb den Ballon mehr nach «1er Milte des Fahrwassers 
wo sein Ankerlau auf dem Bngsprit des Kreuzers «Niobe» hangen 
blieb. Die Besatzung des Kreuzers machte den windigen Segler 
schnell fest und brachte ihn mit sammt dem bedrohten Luft- 
schiffer in Sicherheit. 

Die missglückte Ballonfahrt d«»s Kapitäns Strohschneider ist 
auf eine ungenügende Füllung des Ballons zurückzuführen Die 
schwache Bidirleitung in Gaarden konnte die vorgeschriebene 
Füllung, BBO Kubikmeter, nicht schnell genug hergeben, sodass 
Strohschneider mit :töO Kubikmeter aufstieg. Wegen der drohenden 
Gefahr, in See zu treiben, für eine längere Binse war der Ballon 
nämlich nicht kräftig genug, musste die Ijindung im Kriegshafen 
vorgenommen werden. Das Kaiserpaar und die an Bord der 
• Hohenznllern» helindlichen Fürstlichkeiten und Gäste beobachteten 
dies eigenartige Schauspiel vom Deck aus. Prinz Heinrich von 
Preussen fotgli' dein Ballon mit einein Schnellboot. Kr gab 
späler die Befehle für die Bergung des Ballons und erstattete dem 
Kaiser Bericht über die Bettung des Luftschiffers. Kapilän Stroh 
Schneider, welcher wählend der llafenfahrt schwer mitgenommen 
war. zeigte sich Sonntag Abend S»V> L'hr wieder auf dem Thurmsed 

Abstur« dea Luftakrobaten Donelly vom Fallschirm. 

In Bye, in Westchester County verunglückte am i. September 
der amerikanische Kallschiriii-Luflschiffer N. K. Donelly. Derselbe 
pflegte nach Loslösung seines Fallschirmes, am Trapez des letz- 
teren heim Falle akrobatische Kunststücke zu zeigen. Der Luftschiffer 
sass auch am I September bei der Auffahrt auf der Trapezslange, 
der Fallschirm löste sich und schwebte ruhig herab, während dessen 
Donelly seine Kunststücke ausführte. Plötzlich fiel er jedoch, 
ohne dass man erkennen konnte, wie es gekommen war, sich 
fortwährend überschlagend, vom Fallschirm ah. Er stürzte Nu 
Wasser, aus dem man ihn. dank seinem umgebundenen Bcltungs- 
gürtel, sehr bald in bewusstlosem Zustande herauszog. An seinem 
Aufkommen wird seitens der Aerz.le gezweifelt. 9 



Aeronautische Preise in St. Louis. 

Wie schon länger bekunnl war, wird ein Wettbewerb für 
Luftschiff«' eines der Kennzeichen ih r Louisianakauf-Ausstelltin? 
bilden, Werthvolle Geldpreise bis zum Betrag von 200000 Huilais 
sind ausgeteilt worden. 100000 Dollars von dieser Summe sind 
für einen «grand prix, bestimmt. BOO00 Dollars als Preise zweiter 
Ordnung für Luftschiffe, Ballons, Luflschiffinotoren, Drachen u. ilïl 
in Aussicht genommen und 50 000 Dollars zur Bestreitung der lo- 
kosten des Wettbewerbs hei Seite gefolgt. 

Die Bewerbung um den Hunderttausenrhhdlarpreis steht 
Jederman offen, ohne Beschränkung bezüglich der anzuwendend, n 
Kraft oih r ihr betreffenden mechanischen Prinzipien. Ks wird 
indessen kein Bewerber zugelassen, der nicht im Slanile ist. i!e- 
nügende Beweise dafür beizubringen, dass er irgend wann einmal 
einen Flug von mindestens einer (engl.) Meile Uinge und zurück 
mit einer der beim Bewerb anzuwendenden prinzipiell ähnlichen 
Maschine zurückgelegt hat Wenn an dieser Bestimmung fcst- 
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|«lttllaa wird. w> wird der Preis fnst ohne Zweifel Santos Duniont 
zufallen. Zur Bewerbung um den «grand pn\» wird am Ii kein 
Luftschiff zugelassen werden, das irgendwie auf permanenten Zu- 
sammenhang mil dem Erdboden angewiesen oder in »einem Kliit; 
nach dem Start nicht absolut frei ist 

Dann sind m« Ii I kleinere Preise, im Werth von je S500, 
8000, SOOU und U00 IMIar*. vorgesehen für die 4 näclistbcslcn 
lhjwcrber um den .grand prix. 

Jeder von diesen inuss dreimal über die ganze Bahn fahren, 
jedesmal mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit v«m mindestens 
Hl Meilen die Stunde. 

Die Bewerber um diese verschiedenen Preise müssen eine 
Malm segeln, die auf die Erde projizirt. die Form eines I. hat 
und dessen verschieden gerichtete Stucke eine ungleiche LJingc 
haben Das kUflftre Stuck wird von allen Theilen des Ausstellung*- 
gelinde* aus in ganzer Lïnge sichtbar sein. Drei Kaptivballuns 
werden diese Itahn markiren. Der .Start wird dort gemacht werden. 
w<» die leiden Stücke zusammenslossen. die Aëronaulen diirfen 
in belie bi gel Richtung über die Bahn segeln, müssen aber die 
K.iplivhallons je in entgegengesetzter Hichtung umkreisen. 

Die (ii sammllänge der Halm wird nicht weniger als 10 Meilen 
(tfi km) und nicht mehr als 15 Meilen (24 km) betragen Im der 
Lulllime. vnn Zentrum zu Zentrum der Kapttvhalhms gerechnet' 

Di l - ind prix, von tlM>lHJMi II u - mu - - damjMligi n Be- 
werber zuerkannt werden, dessi n durchschnittliche Geschwindigkeit 
wahrend seiner drei schnei Istin Piuse über die Flugbahn die 
grossie ist. 

Bei jedem Hennen darf der Bewerber, ohne anzuhalten, so 
viele Male als er wünscht in einem kontinuirlichen Flug über die 
Halm Iiiegen, in welchem Fall ihm die durchschnittliche Zeit, in 
»1er er eine volle Länge der Flugbahn zurücklegt, angerechnet wird 
Solch ein Flug zählt indessen nur als eine einzelne Fahrt. Die 
durchschnittliche Geschwindigkeit muss bei einem jeden der 'i Flüge, 
die erforderlich sind, wenigstens 211 Meilen die Stunde betragen, 
einschliesslich der Zeit, die beim Starten und Landen verloren geht 
Km bestimmter Termin ist vorläufig nicht fur den Wettbewerb 
angesetzt worden, doch wird derselbe mit Sicherheit zwischen dem 
I. Juni und dem LS. September IIHrt stattfinden. Die betreffenden 
Wochen für die Hennen werden erst später von einein inter- 
nationalen Komitee bestimmt In jeder von diesen Wochen muss 
ein jeder von ihn Hewerbern mindestens einmal ein Hennen 
unternehmen, alicr es sieht ihm frei, unter allen Tagen zu wählen, 
an denen die Ausstellung dem Publikum geöffnet ist. Er inuss 
seinen F.iitschluss nur so früh mittheilen, dass das Hennen noch 
in den Morgenzeitungen bekannt gemacht werden kann. 

Ein Preis von 2000 Dollars ist für eine Flugmaschinc aus- 
gesetzt, die, ohne einen Menschen zu tragen, in der kürzesten Zeit 
einen graden Flug von einer Meile Lange zurücklegt und nahezu 
zu dem Abllugspuriklc zurückkehrt. Ausser ihrer Ausrüstung inuss 
ihi'sc Maschine noch eine Ladung von 10 Pfund Gewicht tragen. 
Kmc besondere Flughuhn ist für dieses Hennen vorgesehen worden. 

Ein Preis von 8000 Dollars ist für diejenige, mit Einem 
Menschen besetzte. Qlcitmaacbine ausgeschrieben, welche bei Wind- 
stille oder im Wind sich unter dein spitzesten Winkel mit dem 
Horizont fortbewegt. Die Maschine nmss wenigstens 20 Gleitflüge 
von je nicht weniger als frtO Fuss Lunge ausführen. 

Ein Preis von DUM Dollars ist für diejenige Gleilmaschine 
ausgesetzt, die. mit einem Menschen bemannt, die beste auto- 
matische Stabilität im Wind aufweist, während wenigstens Kl (ileit- 
llügen von je nicht weniger als 400 Fuss Länge. Es ist den Be- 
w er b e rn gestattet, sich besonderer Vorrichtungen zum Abfliegen 
und Landen zu bedienen. 

Ein ursler Preis von 2500 Dollars und ein zweiter Preis von 



1000 Dollars sind ausgesetzt für Lnftschiffmotore von einer Kon- 
struktion, die von jener, die sich in dem Gewinner des «grand 
prix • befindet, abweicht und den grossten Arbeilseffekl im Ver- 
baltniss zu ihrer Krafl besitzen. Heber den Typus bestehen keine 
Beschränkungen Der Motor muss indessen eine Minimumkapazität 
von einer gebremsten Pfi rdekraft haben und darf ein Maximum 
von WO gebremsten Pferdekrüften nicht überschreiten. Das Ge- 
wicht des Motors muss die gesammle Ausrüstung fur ein ein- 
sliindiges Laufen in sich begreifen. Er muss so konstruirt sein, 
dass er an einen Apparat befestigt werden kann, der zur Vornahme 
der Bremsprobe dient, und lo Stunden lang ununterbrochen laufen 
kann, um seine Zuverlässigkeit und Dauerhaftigkeit erkennen 
zu lassen. 

Derjenige Mann, dem es gelingt, einen Luftschiffmotor ver- 
mittelst Energie zu treiben, die durch den freien Luftraum in der 
Form von elektrischer Strahlung oder irgend einer andern Art 
von elektrischer Energie übermittelt wird, trägt einen Preis von 
H00O Hollar- davon. An der Empfangsstelle und in einer Ent- 
fernung von wenigstens KlOO Fuss muss die Energie Pfcrde- 
kraft betragen. 

Vier Preise von je 5000 Dollars sind für diejenigen Aëronaulen 
ausgesetzt, die, von dem Ausstellungsgelände abfahrend, die grossie 
Höhe erreichen ; die sich am längsten in der Luft aufhallen; welche 
am nächsten dem Washington-Denkmal in der Stadt Washington 
D. C. landen, und welche auf einem einzelnen Flug in irgend einer 
Höhlung die längste Streike zurücklegen. Diese Wertkämpfe 
werden fur Ballons, Luftschiffe und alle aeronautischen Vehikel 
von beliebigem Typus offen stehen, die wenigstens eine Person 
befördern. 

Ein Wettbewerb für Drachen wird gleichfalls abgehallen 
werden, der für Jedermann offen sein wird, ohne Beschränkung 
bezüglich Form oder Dimension des Apparates Derselbe Bewerber 
darf, wenn er will, mehrere Drachen vorführen. Es wird zwei 
Arten von Drachenwettkampf geben, einen um eine Mühe von 
öoo Fuss, die mittelst einer Leine von 800 Fuss Länge zu er- 
reichen ist, und einen um die grossie Höhe, die von einem Bin- 
. . m Ii Duo ' en. I< i am End« i iner Li u< von nii hl weniger als 
einer Meile l„änge fliegt, erreicht werden kann. Für den Wett- 
kampf mit H»H) Fuss I«eine sind H Preise von je 500, :tO0 und 
2110 Dollars Werth ausgesetzt; für den um die Höhe ein erster 
Preis von M0O, ein zweiter von 50<l und ein Dritter von '200 Dullars 
Ein jeder do ser Wettkampfe wird zwei Stunden dauern. 

Die allgemeinen Vorschriften über die aeronautischen Bewerbe 
besagen unter Anderem, dass Heissluflballons ausgeschlossen sind. 

Die Ausstellung wird für eine geeignete Abschliessung der 
Grundstücke, die der Aeronautik gewidmet sind, Sorge tragen und 
alle Hölingen Betriebskosten bestreiten. Ein jeder Bewerber muss 
die etwa erforderlichen Spezialkonslmktionen oder Apparate auf 
eigene Kosten herstellen lassen. Keinem wird es gestattet sein, 
seinen eigenen Brennstoff zu liefern oder sein eigenes Gas her- 
zustellen. Die Ausstellung wird zum Selbstkostenpreis alles das 
oder allen Brennstoff besorgen. 

(Scientific American!, Uli. Juli 190t. D. 

Zu dem obigen Bericht wäre aus den offiziellen .Hegeln und 
Anordnungen (Ur den Aeronautischen Wettbewerb- noch Folgendes 
zu ergänzen: 

1 Da die gegebenen Vorschriften von allgemeiner Natur sind, 
dürfen noch solche genaueren Verordnungen erlassen werden, die 
damit im Einklang sind und die gelegentlich nölhig erscheinen 

2 Das Beibringen der Beweise dafür, dass der Bewerber um 
den -grand prix- bereits einen Flug von einer Meile Länge anderswo 
ausgeführt hat, darf bis auf 10 läge vor dem ersten Hennen ver- 
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schoben werden, falls ein hinreichender Grund für solche Ver- 
zögerung zu bestehen scheint. 

3. Das aeronautische Komitee darf, nach gebührender Unter- 
suchung, jede Maschine von dem Wettbewerb ausschliessen, die 
zu lebensgefährlich erscheint. 

4. Alle vorläufigen Anmeldungen werden geheim gehalten 
werden. 

AU Bürgschaft wird eine Anmeldegebühr von UO Dollars 
erhoben werden, die zunickerstattet wird, sobald der Bewerber m 
Ueliercmstimmung mit den Regeln den ihm angewiesenen Platz 
eingenommen hat. 

B. Jeder Gewinner erhält zugleich mit dem Preis ein ent- 
sprechendes Diplom mit Medaille. 

7. Die Klugbahn für den .grand prix, wird in dem Amphi- 
theater für athletische Vorführungen, das an den Ausstellung*- 
bezirk, in dem die aeronautischen Maschinen untergebracht sind, 
grenzt, beginnen und enden. Wenn dies aus irgend welchen 




B — Slarl. Diagramm I 



Gründen unthunlit Ii erscheinen sollte, darf das aeronautische 
Komitee einen andern Anfangs- und Endpunkt festsetzen, der sich 
innerhalb des aeronautischen Ikzirks belindet. 

H. Das beifolgende Diagramm I zeigt die genaue Form der 
[»förmigen Hahn. A 1 , A J , A3 sind die 3 Kaptivballons Der Start- 
punkt ist beim Winkel H. Der Aeronaut hat die Wahl seiner 
Richtung, aber er muss um die Kaplivballon A 2 und A a je in 
entgegengesetzter Richtung wenden, das heisst, um den einen nach 
rechts, um den andern nach links. 

'.». Ufa genaue Lange und Richtung der Dahn wird von dem 
aeronautischen Komilee festgesetzt und sotgfltllig gemessen werden. 

111. Von den Preisrichtern wird kein Rennen berücksichtigt 
werden, bei dem nicht wenigstens einmal die ganze Flugbahn 
durchmessen wird. 

II Die Flugzeit wird von dem Augenblick, indem da* Fahr- 
zeug den Roden oder die Abflugsvorrichtung verlässt. bis zu dem, 
in welchem es den Hoden wieder, innerhalb eines Kreises von 
50 Yards Durchmesser vom Ahllugspunkt aus. beiiihrt (und zwar 
ohne ernstliche Beschädigung von Mann oder Apparat), gerechnet. 



12 Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Maschine wird auf 
die thatsächliche Luftlinienentfernung bezogen, ohne Rücksicht auf 
den Wind oder die Abweichung von der grnden Linie von einem 
Kaplivballon zum andern. 

|& Der 1. Juni und der 13. September 1!HM sind in die für 
die Rennen verfügbare Zeit eingeschlossen. 

H Das Hennen muss zwischen 1» Uhr Morgens und Sonnen- 
untergang beginnen. 

15. Wenn es sich am .30. September herausstellt, dass zwei 
oder mehr Bewerber gleich gute Leistungen aufweisen, so soll das 
Komilee weitere Rennen unter den gleichen Hegeln anordnen. 

In'. Der erfolgreiche Bewerber muss nach dem 3(1. September 
dem Publikum seinen Apparat noch dreimal im Fluge vorführen, 
doch die F.rtheilung des Preises soll m keiner Weise von dem Er- 
folg oder Misserfolg dieser Vorführungen beeiullusst werden Zum 
Zweck indessen, das Stattlinden dieser Vorführungen sicher zu 
stellen, darf das Komitee dem Gewinner 30 ' . des ganzen Preises 
vorenthalten und ihm nach jeder Vorführung ein Drittel des zurück- 
behaltenen Betrages auszahlen. 

17. Die genauen Zeitpunkte Tür die Rennen von unbemannten 
Flugmaschinen werden vom aeronautischen Komitee festgesetzt 
werden. 

18. Die Preisrichter werden dazu zwei parallele Basislinien 
eine Viertelmeile lang und wenigstens eine Meile von einander 
entfernt festlegen, und zwar am Tage des Hennens und mit Bezug 
auf die Windrichtung. Die Maschine wird vom Zentrum der let- 
wärligen Basislinie im rechten Winkel dazu abgelassen werden 
und gegen den Wind zu Iiiegen haben. Sie muss vor dem Landen 
die andere Basislinie überfliegen und darf dann aufgefangen und 
VM dem Mittelpunkt der luvwärtigen BasisHnie wieder rückwärts 
abgelassen wurden, um mit dem Wind zu fliegen und die lec- 
wärtige Basislinie zu überschreiten, in der Hauptsache so, wie auf 
dem beifolgenden Diagramm 2 angegeben. Die Preisrichter mögen 
nach ihrem (iutdünken anordnen, dass die Bewerbung um diesen 
Preis bei Windstille stattzufinden hat. 

II). Die Erprobung der Methode, elektrische Energie einem 
LuftschiffiiKilor durch den freien Luftraum zuzuführen, muss im 
Ausstellungsgelände von Sachverständigen, die vom Komitee an- 
erkannt sind, vorgenommen werden. 

20. Auch beim Rennen von St. Louis nach Washington ist 
eine Anmeldegebühr von 250 Dollars erforderlich, die später zurück- 
erstattet wird. Ein jeder Bewerber darf hierbei soviel wiederholte 
Versuche machen als er will, wenn dieselben vor dem 1. November 
stattfinden, an welchem Tag die Preise vertheilt werden. 

21 Beim Drachenwettkampf muss jeder Bewerber seine 
Assistenten selbst stellen 

22. Bei dem Wettkampf um die grossie für einzelne Drachen 
erreichbare Hohe die nicht unter einer Meile betragen darfl, 
müssen wenigsten» zwei Bewerber vorhanden sein. 

23. Bei jedem Wettbewerb müssen alle Drachen gleichzeitig 
aufgelassen werden und die Bewerber so plazirt sein, dass sie 
sich einander nicht stören. 

2f Bei einem jeden Wettkampf müssen alle Drachen zwei 
.Stunden lang in der Luft gehalten werden. 

25. Bei dem Wettkampf mit Hin) Fuss Leine muss jeder Be- 
werber zuerst 800 Fuss l«eine, die er selbst liefert, abmessen. In 
Bezug auf Material. Dicke und Gewicht der Leine ist nichts vor- 
geschrieben. Das Komitee wird den Winkel mit dem Horizont an 
der Gesiehtslinie vom (irund- bis zum Draebenende der l-eine 
messen und wird bei der Preisverteilung auch die Stabilität des 
Drachens begutachten 

2(1 Beim Kampf um die Höhe muss jeder Bewerber seine 
eigene Winde und Leine liefern, deren Beschaffenheit in seinem 
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Belieben sieht. Bei diesem Bewcrb wird das Komitee die Höhe 
trigonometrisch bestimmen. Der Preis füllt auch nur dem Drachen 
zu, dessen Leinenwinkel mit dem Horizont (wie oben gemesseni 
mindestens fö Grad beträgt. 

27. Beim Drachenbewerb gihts keine Anmeldegebühr, doch 
muss jeder Bewerber für seinen Apparat selber Sorge tragen. 

28. Kalls an den festgesetzten Renntagen ungünstige Wctler- 
vcrhältnissc lierrschen. dürfen die Preisrichter die Bewerbe vor- 
schieben oder sie wiederholen lassen. 

29. Die Regeln und Bestimmungen werden bekannt gemacht 
im Namen von: 

Frederik J. V. Skiff, Director of Kxhibito, 

Willard A. Smith, Chief Department Transportation Kxhibits, 

David R. Franris, President und 

Charles W. Knapp \ 

Nathan Krank | Ku "»'« ee 
;*0. Alle Korrespondenz muss an den Chief of Ihe Departe- 
ment of Transportation Kxhibits, l^ouisiana Purchase Exposition- 
Sl. Louis, Mo., IL S. A. gerichtet werden. K. D. 



Im Bau befindliche Luftschiffe. 

In Paris befinden sich gegenwärtig H Luftschiffe bei der Firma 
Surcouf im Hau. 

Dasjenige, welches die Gebrüder Lebaudy ausführen lassen, 
muss uns insbesondere deshalb interessiren, weil bei ihm zum 
ersten Male in Krankreich der deutsche gummirtc und mit Baltonin 
besonders dicht gemachte Ballonstoff zur Anwendung gelangt. 
Der ausserlieh Chromgelb gefärbte Ballon erregt daher auch nicht 
wenig Aufsehen in Paris 

Nach Angaben von Georges Blanchet im < l.'Aerophile. 
hut der Ballon ein Volumen von 25Ml)cbm; er ist 59 m lang und 
hat lim grössten Durchmesser. Die Hülle wiegt 4+f kg. Kin 
Quadratmeter des Stoffe» wiegt SHOgr und hat eine Kestigkeit von 
ITtMIkg. Bei Prühing seiner Durchlässigkeit gegenüber reinem 
Wasserstoff ergab sich ein Gasverlust von ',« Liter pro Quadrat- 
meter innerhalb 24 Stunden. Unterhalb des Ballonkörpers befindet 
sich ein mit Stoff Überzogenes Rahmenwerk von 2 1 ,54 ► m Länge 
und Bn Breite, welches bei einem etwaigen Unglücksfall als Kall- 
schirm dienen soll. Die starr mit dem Ballon verbundene Gondel 
hat 6 m Länge und 1.6 m Breite. Sie enthalt einen Daimler-Motor 
von 40 Hp. der îwei seitlich angebrachte Propeller-Schrauben 
treiben soll. Die ersten Versuche sollen über Wasser stattfinden. 

Ferner helindet sich daselbst ein LuflschilT für den Marquis 
de Dion im Bau, das 1!K)H versucht werden wird, und ein weiteres 
von den Herren Pilet und Robert, welches ganz aussergew ähn- 
lich geheim gehalten wird. £ 



Mary'« Luftschiff. 

Eine vom Bisherigen abweichende Form gibt Charles Mary 
seinem lenkl>aren Luftschiff, das er dem 'Aero-Club- in Paris am 
7. August d. Js. im Modell vorführte. Ks besteht aus einem für 
Wassel stofffüllung vorgesehenen Trugkörper in Gestalt eines wag- 
recht liegenden rechteckigen Kissens, im Seilenvrrhällniss. An 
den vier Kcken befinden sich Luftschrauben, von denen je zwei 
an den Knden der den Langsciten folgenden Achsen sitzen. Der 
Tragkörper wird oben und unten durch je zwei Rambusbogen 
versteift, deren Ebenen m den Diagonalen des Vierecks hegen. 
Vom oberen Kreuzungspunkl dieser Bogen reicht über den unleren 
hinab bis in die Gondel eine steife Stange. Die Gondel selbst sitzt 
in der Milte eines aus Stangen bestehenden und auf Rollrädern 
ruhenden kleinen Vierecks, von dessen Kcken aus Stahldrähte als 
Verspannungen oder Maattaue zum obern Stangenende durch den 
Hallonkörper hindurch zurücklaufen. Die Gondel ist somit nicht 



nur hängend, sondern steif mit dem Tragkörper verbunden. Sie 
enthüll zwei Motoren, rechts und links, von welchen Ucbcrtragungs- 
wellen gegen die Mitten der beiden Schraubenwellen an den Lang- 
seiten des Ballons hinaufführen, auf welche sie die Bewegung durch 
Winkelgetneb« übertrugen. 

Der Erfinder glaubt auf Ballast und Gasauslassvenlil ver- 
zichten zu können und will Steigen und Sinken durch Auf- oder 
Abwitrtsrichlen der beiden vorderen Schrauben erreichen, die für 
diesen Zweck verstellbar eingerichtet und mit ihren Achsen durch 
Ca Manische Gelenke verbunden sind. Auch ein Steuer ist nicht 
angebracht und sollen Richtungsänderungen und Geradeausfahren 
durch entsprechendes Arbeiten der Schrauben bewirkt werden. 
Kür die Ausführung in Gebrauchsgrösse ist ein Ballon von 1H m 
Länge. 12 in Breite und 7,20 m Höhe in der Milte vorgesehen, der 
etwa Ht 10 « hm Inhalt besilzt, ganz montirl noch zwei Personen 
mil ca. U>»> kg Brennmaterial mitführen kann und von welchem 
ein tagelanges, unbehindertes Kunklioniren erwartet wird. Duss 
die schwache Seite des Projektes in der Vorstellung liegt, man 
könne einen unveränderlich tragenden Ballonkörper ohne Regelungs- 
vorkehrungen ständig zur Verfügung haben, etwa wie einen Blech- 
schwimmer in einer Flüssigkeit, kommt ungewollt dadurch zum 
Vorschein, duss der Erfinder noch besonders hervorhebt, ein 
Ballonnet sei entbehrlich, da es sich nur um geringe Steighöhe 
(HO HM) m) handle und der leere Raum, der im Innern durch 
Zusammenziehen des Gases bei Wärmeabnahme oder beim Sinketi- 
lassen des Fahrzeuges entstehe, bringe wegen der Versteifungen 
keine wesentlich bewegungsstörende Formänderungen der Ballon- 
wandungen mit sich. K. N. 

Mit dem von ihm erbauten Mellin-Luftschiff machte Stanley 
Spencer am Iii. September gegen 4 L'hr lö Min. Vormittags bei 
ruhigem Wetter eine Freifahrt über London vom Krystallpulast 
aus. Er fuhr nach seiner eigenen Angabe über den Nord-Tower, 
Sydenham, den Battersca Park, von da nach Karls Court, Hammer- 
smith. Gunnersbury, Kaling und Acton. Er landete bei Eastcote 
nahe Harrow zwischen ti und 7 Uhr Vormittags. 

In Londoner Blättern erregt dieser Versuch glosses Aufsehen. 
Es steht zu erwarten, dass er weiteren Kreisen Anregung geben 
wird, der Luftschiffahrt näher zu treten. © 



Santo« Dumont in Amerika. 

Von den Vorbereitungen, «lie Santos Dumont in Brighton 
Beach. Coney Island, für die von ihm beabsichtigte Luftschiffahrt 
um die Kolossalstatue der Freiheit im New-Yorker Hafen trifft, 
weiss der .Scientific American» zu berichten: Das in einem Rüsl- 
hause von HO auf 120 Fuss bei f»> Fuss Höhe erbaute Luftschiff 
des kühnen Brasilianers ist nahezu fertig. Die ganze Einrichtung, 
einschliesslich des an den Ballon zu hängenden Rühmens, des 
Korbes (Wagens) und des Motors, ist die gleiche, wie bei dem 
berühmten Fluge um den KilTellhurin herum. Die Ballonhülle 
wurde von l-achambrc, der Motor von Hüchel angefertigt. Der 
Rahmen, etwas kürzer als der Ballon, ist von Stangen aus Cy- 
pressenholz von etwa I ',» Zoll Querschnitt gebildet, die, wo sie 
zusammengefügt sind, durch Aluminiumblech gefasst und bekleidet 
sind. Trossen verbinden die oberen und unleren Riegel mil 
einander. Der ganze Rahmen läuft an jedem Ende spitz zu und 
wird durch Gilterwerk aus feinem Draht versteift. Der Motor 
und die Ralterie zur Erzeugung des Stroms Tür die Funken sind 
nehst den Gasohnbehältern ungefähr in die Milte, eine 11;> Pfund 
etwa wiegende Luftschraube aber nach dem Hinterende gebracht. 
Der Luftschiffer nimmt am Vorderende Plalz, um das Gewicht am 
entgegengesetzten Ende auszugleichen Das Gesammlgewicht des 
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Rahmens und sinner Ausrüstung ist ungefähr 2.WKI Pfund. I'm 
don Klug dt's Fahrzeuges rücksichtlich seines Steigens oder Sinkens 
zu regieren, wird eine Stange benutzt werden, von der ein langes 
und schweres Tau herabhängt, bestimmt, heim Steigen als Mittel 
für eine stetige, ruhige Bewegung, beim Sinken als Mittel fur ein 
langsames Fallen zu dienen. Das Tau still auch als beweglicher 
Ballast dienen, welches, wenn gegen das llinterende verschoben, 
das Vnrde rende aufrichtet und Steigen des Fahrzeuges veranlasst, 
wahrend Verschiebung nach vorn das Vorderende herabdrückt 
und das Fahrzeug sich zu senken nöthigl. A F. 

Aeronautischer Litteraturbericht. 

Tüe Aeronautical Journal, Nr. 23. July 1908. 

Im Juli-Heft des Aeronautical Journal wird eine Be- 
schreibung des bei der Firma f.. G. Spencer a. Sons gebauten 
Melin'schen Luftschiffs gegeben. Der aus gelirnisslem Seiden- 
stoff hergestellte Langballon von rund iVJö cem Inhalt ist 22 m 
lang bei einer grössten Breite von fi.OO m und wiegt 131 kg. 
Das starre, durch Stahlzugdrahte versteifte Bambusgerippe, welrhes 
Gondel, Motor, Getriebe pp. trägt, ist 12.8 m lang, hängt Hm unter 
dem Ballon und die Entfernung des Motors vom Auslass-Venlil 
betragt über 6* m. Der mil Wasserkühlung und magneto-elektrischer 
Zündung versehene Motor macht 2(Ktt) Umdrehungen per Minute 
und DbertMtet seine Geschwindigkeit mittelst Gelriebe auf die 
Srhraube zu •/'•• Nie Schraube, am vorderen Ende des Bambus- 
gerüstes angebracht, ist aus leichtem Nadelholz gebogen, wiegt 
12,7 kg, bat 2.4 m Länge und Flügel von 1,2 m Breite an den 
Enden. Die Achsen laufen durchaus in Kugellagern. Drahtgewebe 
am Auspuff, Wasser- und Petrolbehälter, Anlass-Getriebe pp. sind 
angebracht, der Gondelraum für den Führer mit Netzwerk um- 
geben und hierhin alle zur Ingangsetzung, Führung, Hemmung, 
Sleuerung dienenden Verbindungen zusammengeleitet. Diese vier- 
eckig abgegrenzte Gondel befindet su b hinter der Mitte des Bambus- 
gerippes, etwa in */» seiner Länge, Auch ein Geblase zur Regelung 
der Ballonspannung und Vorrichtung zur Gleirhgewichtsregelung 
ist vorgesehen. Die Füllung besteht in Wa-sserstofTgas. welches die 
genannte Firma am Platz erzeugt. Vom Sydenham-Palast aus. wo 
das Luftfahrzeug ausgestellt ist, wurden schon Fahrten gemacht 
und hat u. A. Frau Spencer als einzige Insassin in Hohe von 
ca. 70 — SO m 30 Minuten lang den Palast umkreisend beliebige 

Nicht ohne Interesse sind die Beobachtungen des Rev. J M Bacon 
über Luftströmungen, über welche er zu Anfang dieses Jahres in 
der Society of Arts Vortrag hielt, indem sie mit anderwärts ge- 
machten Wahrnehmungen theils übereinstimmten, theils sie ergänzen. 
Weite Hin- und Bückwege bei sehr heftigen Winden konnlen nach- 
gewiesen werden und das Bestreben, solche Luftströmungen ver- 
schiedener Hohen auszunutzen führte zu einigen geglückten Ver- 
suchen. Die Frage, welchen Einlluss die Bodengestaltung ausübt, 
wäre weiter zu verfolgen und B. führt u. a. einen markanten Fall 
an. m dem der Ballon genau der Richtung eines weil gedehnten 
Kalkhügelrückens folgte. Zu weiterer Verfolgung würden sich 
lernei diu angestellten Versuche über die unter einander gelagerten 
Ström imgen eignen, wie sie B. wählend einer Hai hinfahrt von massiger 
Windgeschwindigkeit anstellte, indem er aus bedeutenderer Höhe 
kleine Fallschirme in regelmassigen Zeitabschnitten sinken lies« 
und daran allmählich, zuweilen auch rasch, auseinandergehende 
Richtungen beobachtete. B. vermuthet, dass die bei vielen Auf- 
sticken beobachteten Temperaturwechsel, besonders die in grossen 
Hohen wahrgenommenen Temperaturerhöhungen, auf Milche Strö- 
mungen zurückzuführen sind, ebenso Dunst- und Wasserbildungen 
auf das Aneiiuindergrenzen von Strömungen verschiedenen Wasser- 
gehalts, besonders da vielfach in bedeutenden Höhen ein höherer 
Wassergehalt der Luft als in geringeren nachgewiesen wurde, 



auch die Fortpflanzung des Schalles auf ausserordentlich grosse 
Entfernungen aus ganz bestimmten Richtungen wurde durch B 
in solchen Fällen nachgewiesen, in denen die Erklärung durch 
das Bestehen von förmlich eingeschlossenen Luflströnien zwischen 
anderweitig lagernden Luftschichten nahe liegt. K. N. 

L'Aéronautique. Bulletin ofliciel de l'Aéronautique-club de Franke 

Nr. 2 

Der Fnterrichlsminister Chaumié bat die Ehrenpräsidentschafl 
des Klubs angenommen. Die Zeitschrift enthält verschiedene 
Sitzungsberichte der Zentral-Atheilung in Paris und der Sektion 
Lyon. Der Klub hat ein Bellement für Ballonfahrten zu ermässigtem 
Preise herausgegeben. Nach diesem bezahlt ein Mitglied 40 Frs 
für die Auffahrt Der Klub übernimmt dafür auch die Kosten der 
Rückfahrt des Führers und des zu ermässigtem Preise fahrenden 
Mitglieds, sowie die Landungskosten bis zur Höhe von 20 Frs 
Fahren nur Mitglieder zum ermässigtcn Preise mit. so übernimmt 
der Klub nur die Hückbeförderiingskosteii des Materials, Kon- 
zessioturle Luftsi bitter haben als Führer den herabgesetzten Prci- 
zu zahlen. Der Führer ist für die Erhaltung des Materials dem 
Klub gegenüber verantwortlich. Ik-s Weiteren enthält die Nummer 
den Bericht einer Ballonfahrt zu Lyon am 2">. 5. 02 und den- 
jenigen über das Zerplatzen zweier Ballons arn 1.6. 02 von 21 Km 
bezw. 2ä00 cbm in der Gasfabrik zu Rue il vor der Abfahrt in 
Folge plötzlich eingetretener Sturmböen. — Surcouf: Die Sicher- 
heil im Motorballon. — A. Gutila rd: Die Luftschiffahrt. — Ein 
Rettungshallon. Behandelt den in Ostende gemachten Versuch 
mittelst Ballons von einem Schiffe aus nach der Küste e in Rettung»- 
tau zu schaffen. Der Ballon von (10 cbm mit Luft gefüllt schwamm 
auf dem Wasser. © 

FAéroBante. Mai 1902. 

Société française d, n. acr. Sitzung vom 2-4. April. Die 
Gesellschaft hat durch Verfügung des Präsidenten der Republik 
vom 14. März 1902 die Anerkennung ihrer öffentlichen Nützlichkeit 
erfahren. Es sind auch neue Salzungen herausgegeben, die Allen, 
welche sich dafür intercssiren. auf Verlangen gesandt werden 
Der Präsident Armengaud dankt M. W. de Fonvicllo für »eine 
Hingabe urn die Förderung der Gesellschaft. Auf Grund obiger 
Anerkennung deren Herbeiführung M. W. de Fonvielle grösstcntheits 
zu verdanken ist, wird die Gesellschaft in die I^ige gesetzt, di> 
Vermächtnisse der Hinterlassenschaft von M. Farcot und eben»« 
später diejenige von Henry Giffard zu übernehmen. 
Dr. Mora. Projekt eines Luftschiffes. — Commission international, 
d'aérostation météorologique. Sitzung zu Berlin 20.-24. Mai. - 

Santos Dûment wird in St. Louis viele Konkurrenten haben 
Als solche werden angeführt die bisher gänzlich unbekannten 
aeronautischen Namen von Alanson Wood in Toledo (Ohio), Le" 
Steven in New York. Alexis von Dorston. der unseren Lesern 
bekannte Gustav Weisshaupt und Hermatm Ganzwindt. 
Juni 1902. 

Société fr. d. n. aér. Sitzung vom 22. Mai. E Valade. Be- 
merkung über meine Abfahrt im Ballon .Vaucanson» aus Paris 
während der Belagerung am lö. Januar 1K7I. — Heiter das Akli- 
noskope des Grafen von Chardonnct, vorgeführt von M. Pellin 
Juli 1902 

Société rr. d. n. aér. Sitzung vom 26. Juni. — C- Richard. 
Bericht über den Duquesne, ein Schraubenballun nach Angaben 
des Admirals Labrousse. welcher am 9. Januar 1H71 Paris verlies» 
Die Konstruktion ist durch eine Abbildung erläutert. 

1/Aërophile. Nr. 5. Mai 1902. 

G. Be Rançon. La catastrophe du .Pax •— Auguste Severn 
— Georges Sache. — Le Pax. Eine eingehende Beschreibung des 
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Unglücksfalles mil vielen Illustrationen. — liulletin officiel de 
l'Aéro-club. Berufungen, Komitee-Sitzung vom H. April. Règlement 
betreffend den Luflschiffcrpurk des Aeroklubs in St Cloud. — 
Instruktionen lür die Ballonfüllung im Luftschifferpark zu St. Cloud. 

— Auffahrten zu herabgesetztem Preis vom Juni bis Oktober. — 
Silzuni; der wissenschaftlichen Kommission für Luftschiffahrt am 
'Mi. 4. unter dem Vorsitz von Prinz Roland Bonaparte. Besprechung 
des Apparates von de Chardonnet, der an anderer Stelle dieser 
Zeitschrift besprochen wird. — Vereinigung des Komitees am 1. Mai. 

— Talin hält einen im Auszuge wiedergcgebcneli Vortrag Über ein 
ideales Luitschiff. Er bestätigt in demselben. dass M Deutsch die 
Mittel zur Fortsetzung von Versuchen bewilligt hat. — Knie Itih- 
lii.tliek und cm Museum im Aeroklub. Die Gesellschaft halt diese 
Anlagen für nolhwcndig und hat dir einleitenden Schrille dazu 
gelhan. — Die Katastrophe des «Pax» und ih r Aeroklub 

Nr f. Juni 1902. 
Das lieft theilt mit. dass Untersuchungen, welche Dr. Cheva- 
lier über die physiologischen Wirkungen der Verunreinigungen 
Ton Ballon-Füllgascn BOttelite, für Wasserstoff, hergestellt nach 
der gebräuchlichen Methode auf chemischem Wege. Iteiniischungen 
ergeben haben von Arsen-, Antimon-, Selen-. Schwefel-, am h 
Spuren von Kohlen-Wasserstoff. Wahrend die aus den verwen- 
deten Metallen stammenden einschlägigen Stoffe schwer zu ver- 
meiden wären, kann die Schwefelsäure, welche Arsenik häufig 
enthüll, überwacht werden. Es sind schon bis zu 12 gr hier- 
von per Kilo nachgewiesen worden, während nur bis zu 0,1 gr 
Ar:-eiuk bei einer zu Italicingas zu verwendenden Schwefelsaure 
nodi zulässig sind. Antimon bis zu 1 gr. Die bei der Compagnie 
d'.o rochers du I' - ' génie 1K1KI vorgekommenen Vergiftungsfälle 
du ret i arsenikhaltigen Wasserstoff endigten bei MI*/« mit dem Tode 
und erforderten auch bei günstigerem Ausgange noch eine sehr 
lange F.rholungszeit, da die Einwirkung in einer schmerzlichen 
und entkräftenden Veränderung innerer Organe und des Hlutes 
besieht Hei Anlimongchalt traten die Krscbeinungen milder auf. 
In hohem Grade giflig wirkt Selen-Wassersloff, der jedoch stets 
in geringer Menge auftritt und wegen leichter Löshchkeit in Wasser 
durch das Waschen des Wasserstoffgases siel s beseitigt wird, Be- 
kannter sind die giftigen Wirkungen des Leuchtgases und auch 
des Gemisches von Leucbt- und Wasserstoffgas je nach dem Oehall 
an Kohlcnoxyd. 

B Off. de l'A'-ro-cIub. Berufungen. — Komitee-Sitzung vom 
1. Mai — Reglement für den Preis «La vie au grand air- fur 
LuflschilTeririnen, Ks handelt sich um ein Kunslobjekl im Werlhe 
von 11)00 Mark, welches vom f» Juni 1S102 an gerechnet diejenige 
Luflsehiffenn erhält, welche die weiteste Fahrl macht. Der Preis 
muss 12 Monate vertheidigt werden, bis er endgültiger Besitz wird. 
-- Der Aeroklub eröffnet ferner einen Wettbewerb zwischen Luft- 
schiffen! um die besten meteorologischen Beobachtungen im Jahre 
1908. Der Gewinner erhält eine Medaille in vergoldetem Silber 
vom Aeroklub und einen von Prinz Roland Bonaparte gestifteten 
llarometcr. In der wissenschaftlichen Kommission wurde mit Hin- 
sicht auf den Fall Severn der Wunsch zum Ausdruck gebracht. 
■ lass die Füllung von Luftschiffen und die ersten Versuche mit 
solchen ebenso wie mit Flugapparaten ausserhalb von Städten 
stattfinden sollten. Im Anschluss führte Herr Deutsch, der Slifler 
des Grossen Preises, den Santos Diimont gewann, aus. dass die 
beklagcnswerthe Katastrophe des «Pax» die Weiteren Forschungen 
*ur endgültigen Lösung des grossen Problems keinen Augenblick 
aufhalten dürfe. Diese Worte wurden mit grossem Beifall auf- 
genommen — Komiteesitzung vom Juni. Annahme des lle- 
;lemcnls für das Preisfahrin von Luflscliiffcriniieri — Pierre 



J.Grégoire. Flieger mit schlagenden Flügeln. — ('. Canovetti, 
Studien über den Luftwiderstand. 

Betrachtungen des Comte Jules Garelli über den lenk- 
baren Ballon enthalten Eigenartiges, so z B. dass ein Langballon 
dem von der Seite kommenden Winde eine grosse Flache hiete 
und deshalb abgetrieben werde, dann dass ein Lmgballon bei 
Schrägstellung grösseren Luftwideraland erfahre wegen Vergrösse- 
rung der Vertikalprojektion in Bichtung der Bewegung*- Ebene. ; 
ferner es sei die Anwendung von Schwungrädern zur Versteifung 
sowohl der Vertikalachse als auch der Bewegungsnchtiing em- 
pfehleiiswerth, wobei pp. Carelli allerdings zugehen muss, dass Im-i 
jedem Gebrauch einer Steuervorrichtung zuerst diese Srhwung- 
kreise abgestellt werden müssen. 

Ein Artikel aus der Feder des am U>. Juni er. verstorbenen 
Alexander Salle gerälh bezüglich Sleuerwirkung zu einem 
Vergleich mit der Wirkung der Windfahne, enthält aber trotzdem 
sehr Beherzigenswerthes, so î, B. darüber, dass alle bei einem 
Luftfahrzeug anzubringenden beweglichen Vorrichtungen, incl sclhst- 
thätige federnde Ventile pp, schon vor dem Probe-Aufstieg sehr 
wohl auf ihr unbehindertes zweckentsprechendes Spiel geprüft 
werden können und sollen und dass gar viele erst bei Aufstiegen 
und Probefahrten gemachte unliebsame Erfahrungen recht wohl 
auch ohne Probe hatten vorausgesehen werden können. 
Nr. 7. Juli 1902. 

Louis Cermak: Franz Hulka. — Bulletin officiel de l'Aéro- 
club. Berufungen Komiteesitzung am 6, Juni — Instruktion für 
die Ballonfüllung im Luftschifferpark des Aeroklubs. Die Mit- 
glieder haben un Aérodrome de la Porte Maillot freien Eintritt. 

Die wissenschaftliche Kommission beralhel über die Organisation 
zweier liorhfahrten zu wissenschaftlich-biologischen /.wecken auf 
Kosten von Prinz Unland Bonaparte. — W. de Fonvielle 
berichtet über den Kongress in Berlin. — Komiteesitzung am B. Juli 
H, Gaspard. Tragische Auffahrt des Schiffsleulnanls Baudie. 

— M. Farman. Luftfahrt am Ô Juni 15102. ~ Der Flieger 
M. Schmutz. — Die Verlegenheit eines öslerreichischcn Fliegers. 

— Ein vom Blitz gelrolTener Militärballon — Vom Park des Aero- 
klubs bis nach Geileren in Deutschland an Mord des «Eden», 
•HO km Leitlinie in der Nacht vom 1 zum 2. Juli 1902. - Aero- 
nautische Umschau- Bibliographie. 

Bibliographie. 

W. de Fonvielle. Les aéron.iutes fronçait au Transval 
Band I. En plein ciel. 

II. Autour du lac Tschad. 
• III. Chex les Boers. 

Verlag A. L Guyot, Paris. 
Drei kleine aeronautische Phantasiestürkehen in der Art von 
Jules Verne von dem bekannten sachkundigen Autor in vortreff- 
lichem Französisch geschrieben. 

Wiesenerund. Die Elektrizität, ihre Erzeugung, praktische Ver- 
wendung und Messung, mit f>t Abbildungen, für Jedermann 
Verständlich kurz dargestellt von Dr. H. Wiesengrund. 
n. veränderte Auflage, Ihcilwcisa. bearbeitet von Prof. Dr. 
Kessner. Preis 1 Mark. Verlag II. Hechhold. HO Seiten 
IftX^ 

Das Büchlein hält, was der Titel verspricht, kurz, klar und 
Jedermann verständlich wird uns das umfangreiche Gebiet der 
Elektrizität hier vorgeführt Alle dem Laien oft so geheimnissvoll 
erscheinenden Hinrichtungen finden eine durch zahlreiche Ab- 
bildungen erläuterte einfache Erklärung Es kann als billiges 
Informal lonsbuch nur bestens empfohlen werden tjf 
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Aëronautischc Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

t 

Elektronen-Aspirationsapparat. 

Von 

Dr. Hermann Ebert, 

Professor der Physik an der technischen Hochschule zu 



Durch die überraschenden Kntdeckungen der Herren 
Kister und Geitel in W'olfenbüttel ist die erstaunliche 
Thatsache ausser allem Zweifel gestellt worden, dass in 
der an sieh als vollkommener Nichtleiter zu betrachtenden 
atmosphärischen Luft kleinste elektrisch geladene Par- 
tikelchen vorhanden sind, welche unter der Wirkung 
einer elektrischen Kraft wandernd der Luft eine Leit- 
fähigkeit ertheilen können, welche derjenigen der Elektro- 
lyte nicht unähnlich ist. ') Man hat diese frei beweglichen 
Theilchen «Elektronen» genannt, eine Bezeichnung, 
welche wohl angemessener als die daneben gebrauchte 
der «Gasionen» ist, weil der Vorgang allerdings mit 
der lonenwanderung bei der Elektrolyse Analogien besitzt, 
die Träger der Ladungen aber augenscheinlich nicht 
mit den elektrol y tischen Spaltungsprodukten, für die schon 
lange die Bezeichnung «Ionen» eingebürgert ist, identisch 
sind, sondern eher den Kathodenstrahlen- und Kanal- 
slrahlen-Partikelehen entsprechen dürften, welche bei den 
elektrischen Gasentladungen eine Hauptrolle spielen; Tür 
diese hat man die speziellere Bezeichnung der «Elektronen» 
eingeführt, eben um sie von den eigentlichen «Ionen« 
unterscheiden zu können. 

Das von Elster und Geitel eingeschlagene Ver- 
fahren, urn diese Elektronen aus der freien Atmosphäre 
«einzufangen» und ein Maass für ihre Menge an einem 
Beobachtungsorte zu einer bestimmten Zeit abzuleiten, 
besteht einfach darin, dass ein elektrisch geladener Metall- 
körper, der «Zerstreuungskörper», der auf einem gut 
isolirenden Elektroskope sitzt, der Luft ausgesetzt wird; 
die ungleichnamig geladenen Theilchen werden aus der 
Umgebung herangezogen, ihre Ladungen neulralisiren die 

') Vergl. den Aufsatz des Verf.: «lieber die Bedeutung 
luftelektriseher Melsungen im Freiballon, in Heft 1. Jahrg. 1901. 
p. 11 dieser Zeitschrift, woselbst sich auch die betreffenden 

Littéral ur angaben linden, 

Heber das Prinzip des im Folgenden eingehender beschriebenen 
Apparates wurde bereits in den Arch des seien« . phys. et nat. 
Genève (4). 12, p. 97, 1H01 und in der Physikal. Zeitschrift 2, 
p m. 1901, kurz berichtet. 



des Zerslreuungskörpers mehr und mehr, der Küekgang 
der Spannung lässt ein Urtheil über die Menge der vor- 
handenen Elektronen gewinnen. Ein Parallelversuch ohne 
den Zerstreuungskörper lässt die Messung von den Ein- 
flüssen eventueller Isolationsmängel befreien; ein metallenes 
Schutzdach hält die wechselnden Einflüsse störender 
Inlluenzwirkungen ab. 

Man sieht, dass der zu vergleichenden Beobachtungen 
des Elektronengehaltes äusserst handliche und bequeme 
Apparat nur relative Warthe gibt, und seine Angaben 
verhältnissmässig stark von der Luftbewegung in Bezug 
auf ihn abhängen müssen. Letzteres macht sich besonder? 
bei Beobachtungen im Ballon bemerklich; ist dieser im 
Gleichgewicht, so ist die Bclalivgeschwindigkeit der um- 
gebenden Luft gleich Null; die Elektronen werden wesent- 
lich nur durch die elektrostatische Fernwirkung dt« 
geladenen Zerstreuungskörpers herangeholt; beim Steigeu 
wird Luft mit ihren Elektronen von oben her gegen 
den Apparat geführt; das Schutzdach hält freilich diesen 
Luftstrom zum grossen Theile ab; beim Fallen hingegen 
sammelt sich immer neue Luft unter dem Dach, der 
Luftwechsel ist in der Umgebung des Zerstreuungskörpers 
ein sehr reger. Man erhält daher Werthe, die nur schwer 
untereinander und mit den auf der Erde gewonnenen 
vergleichbar sind, bei welch' letzteren die erhaltenen 
Zerstreuungswerthe vom Winde beeinflusst werden. Ausser- 
dem ist es für viele Fragen der atmosphärischen Elek- 
trizität, namentlich auch zum Vergleiche des Elektronen- 
gehaltes in verschiedenen Höhen, besonders wichtig, neben 
qualitativen Angaben auch quantitative Bestimmungen 
darüber zu besitzen, wie viele elektrisch' 1 
Mcngencinheiten man augenblicklich an der be- 
treffenden Stelle des Luftmeeres in Form von 
Elektroncnladungen des einen oder anderen Vor- 
zeichens besitzt. 

Um dieser Frage nahe treten zu können, habe ich 
— zunächst speziell Tür die Zwecke des Aëronauteu - 
den im Folgenden beschriebenen Apparat konstruirt un<l 
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nach allen Richtungen liin durehprohirl: er hut sich nicht 
nur bei Luft reisen, sondern auch im Termin, namentlich 
bei BergbcubachUingen bewährt, letaleren besonder* dos- 
halb, weil er vom Kinflu>se des Windes ziemlich frei ist. 

Das Verbhrea beralit auf zwei durch vielfache Er- 
fahrungen bereits erprobten Prinzipiell: 

I. dem Aspirationsprinzip; in der Meteorologie 
vorführt man, wenn man die Temperatur oder den 
Feuchtigkeitsgehalt der umgebenden Luft kennen lernen 
will, schon lange mit Vortheil derart, dass man die zu 
untersuchende Luft an die Messinstrumente mit einem 
A-spirator heransaugt, eine Methode, welche in der be- 
kannten Assmann-Siegsfcldschcn Anordnung für den 
Luftschiffer geradezu unentbehrlich geworden ist: 

•2. dem wohl zueist von .1. .1. Thomson und Ruthcr- 
ford benutzten Prinzipe, den Elektronengehalt einer ioni- 
sirten Gasmasse dadurch zu bestimmen, das» man die 
Elektronen in einem starken elektrischen Felde gegen 
die Wände desselben niederschlägt und die von ihnen 
dabei mitgebrachte Elektrizitätsmenge bestimmt. 

Das Verfahren gestaltet sieh demgemüss wie folgt: 
Durch einen kräftigen Assmann'schen Federuhr- 
werksaspirator wird Luft aus der Umgebung durch den 
Zwischenraum zweier conaxial in einander gesteckter 
Cylinder hindurchgesaugt: der äussere, auf das Gehäuse 
eines Elektroskopes aufgesetzte Cylinder ist dauernd zur 
Erde abgeleitet oder im Ballon mit der Umgebung leitend 
verbunden : der innere, mit den Innentheileu des Elektro* 
skopes verbundene und damit an deren Isolation theil- 
mdimende kleinere Cylinder wird auf eine durch das 
Klrktroskop angezeigte Spannung geladen. Die Klcktronen 
der einen Art gehen an die Aussenwand und geben hier 
ihre Ladung ab, was selbst im Italinn keine Acnderung 
des Potentiale* bedingt, weil die leitenden Massen, auf 
die sich diese kleine Elektrizitätsmenge vcrthcilt, zu 
grosse sind: die Klcktronen der anderen Art neutralisiren 
dagegen auf dem inneren, dem « Spanntmgscylinder-, eine 
entsprechende Eleklrizilütsmenge, welche die Divergenz 
der Kiekt roskopblüttchen sehr merklich vermindert; kennt 
man die Kapazität des aus den inneren und äusseren 
Thailen bestehenden, als Condensator aufzufassenden 
Systems, so kann man die einer gemessenen Spannungs- 
ahnabme entsprechende Kleklrizitälsmenge berechnen. 
Durch Kontroimessungen bid ruhendem Aspirator und ab- 
geschlossenem Innenraume bestimmt man nachher die 
Ladungsverluste durch Isolai ionsmängel und bei ruhender 
Luft und bringt diese in Abzug. 1 ) Kin Unterschied 

•) Durch einen eigentümlichen, noch ziemlich unaufgeklärten 
Vorgang regencrircn sieh die Elektronen in «1er Luft mit einer 
^-wissen »icschwindigkeil, so dass. selbst wenn man vermittelsl 
i'MUrisrh geladener Körper vidi- oder alle in einem Augenblicke 
vorhandene Klcktronen herausnimmt, doch nach einer gewissen 
Zeil ein augenscheinlich durch Druck und Temperatur bestimmtet 



gegenüber den sonstigen Aspirât ions verfahren besieht 
noch insofern, als man im vorliegenden Kalle die durch 
den Apparat hindurch gegangene Luft menge kennen 
muss. Dies erfordert einmal einen besonders genauen 
und konstanten Gang des Aspirators und zweitens eine 
eigene Bestimmung der Fördermenge, wenn derselbe mit 
den übrigen Apparattheilen in Verbindung steht. 

Durch eingehende Voruntersuchungen wurde fest- 
gestellt, wie das Ganze zu dimensioniren und wie die 
Geschwindigkeit des Luflstromes zu regnliren sei, damit 
bei den von dem Kleklroskope angezeigten Spannungen 
fast alle Klektronen aus der Luit von dem Apparate auf- 
genommen und ihre Gcsammtladung angezeigt wird. Ob 
dies der Fall war, wurde dadurch erkannt, dass in einem 
zweiten, dahinter geschalteten Apparate die Ladungs- 
verluste, die auch bei ruhender Luft eintretenden nicht 
mehr wesentlich überstiegen. 1 ) Dies beweist zugleich, 
dass nicht Staub, mitgerissene Fäserchen und dergl. die 
Entladung bewirken. 

I. Nähere Beschreibung des Apparates. 

Der Elektronenaspirations-Apparat besteht im 
Wesentlichen aus vier Theilen: 1. dem Elektroskop, 
2. dem Cylinderkondensator, 3. dem Aspirator, 
i. dem Gehäuse mit allern Zubehör. 

Die ganze Anordnung wird durch die einen Längs- 
und einen Querschnitt darstellende Figur erläutert, in 
die zugleich die Maasse mit eingetragen sind. 

1. Das Elektroskop ist eines von den von den Herren 
Elster und Geitel konstruirten Aluminiumblatteleklro- 
skopen mit Bernsteinisolirung und Natriumtrocknung von 
Günther in Braunschweig. Der wesentliche Vorlheil 
dieser Klektroskopkonstruktioii liegt darin, dass die Isolir- 
stolle t ganz in das Inncrc des Klektroskopgchäuses ver- 
legt ist. Das die Aluminiumblätter haltende Metallsäul- 
chen i> sitzt unten in dem Bernsleinstopfen t, über dem 
sich ein kleines mit der Säule verbundenes Metalldach 
ausbreitet, welches niedersinkenden Staub von tier Isolir- 
llächc abhält. Zur Trockenhaltung des Inneren ist seit- 
lich mittelst eines weiten Glasrohres und iibcrgcschobcnen 
Gummischlauches ein sich erweiterndes kleines Glas- 
gefäss n angeschlossen, in das von unten her der an- 
geschliffene Unterl heil eingesetzt ist. Dieser trägt oben 

«normaler Klektronengehalt» wieder vorhanden ist ivergl. II. Geitel, 
Phy». ZeiUchr. p. IIB. 1900). 

K. Rutherford und S. J. Allen landen il'hys. Zcilschr. :{, 
p. 32ö, 1903) in ruhender Luft hei einein (iefiille von etwa t! Volt 
pro Centimeter, dass sieh in der Sekunde ca. I."» Klektronen in 
jedem Kuhikcentimeter neu erzeugen, was mit einer Zahl von 
Wilson (I!!- und solchen, die hier in München Befunden wurden, 
gut übereinstimmt. 

1) Vergl. auch II. Mache (Silz.-Her. der Wiener Akad., Math - 
naturw. CI. 110. Abth. IIa. S. 1303. liHllt, der bestätigt Tand, 
dass beim Vorbeislreichen an einem elektrisirlen Körper die Leit- 
fähigkeit der Luft vollständig zerstört wird. 

4 
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ein Stück Drahtnetz, auf dein Stückchen metallischen 
Natriums ausgebreitet liegen. Diese ziehen mit grosser 

InlensitSl allen Wasserdumpl herbei ; die sich mir dem 
Natrium bildende Natronlauge Iiiesst durch das Netz 
in das untere Cefüss ab und wird gelegentlich ausge- 
gossen. Das Elektroskopgehäuse wird durch die mit 
der Fussplalte in in metallischer Verbindung stehende 
Klemmschraube m zur Erde abgeleitet oder im Ballon 
mit der Gondel in leitende Verbindung gebracht. Um 
bei der Ablesung der Bliittchcnstcllung auf der Skala 
von der durch die Augencnt terming bedingten Unsicher- 
heit bei zu sein, wird über den ebenfalls an der Fuss- 
plalte m befestigten (lachen Messingzapfcn s das Diopter X 
gescholten, welches eitlen bestimmten Augenabstand sichert. 
Hei den neueren Klcktroskoperi haben Elster und Geitcl 
eine sehr sinnreiche Spiegelablesimg eingeführt, durch 
■lie jedwede Parallaxe vermieden wird. 

2. Der Cylinderkondensator besteht aus dem 
weiteren, geschwärzten .Messingrohre a, welches mittelst 
einer Gummidichtung b auf dem Halse des Elektroskopes f 
aufsitzt, und dem conachsial in diesem stehenden inneren 
Cylinder c, der auf der HIFtttchensäule ö im Inneren des 
Elektroskopes aufsitzt. Der Innencylinder ist also gegen 
die Umgebung durch denselben, gut getrockneten Bern- 
Bteinstopfen t isolirt, wie die Elektroskopblättchen; hier 
bei f befindet sich also die einzige Isolirstelle des ganzen 
Apparates. Damit beim Transport nicht nur die Elck- 
Iroskopsäule gehalten wird, was durch Zusammenschieben 
der in der Vorderansicht nur skizzirten Elektroskopbacken 
geschieht, sondern auch der Innencylinder c des Kon- 
densators noch besonders gestützt ist, trägt die von 
aussen her auf dem das Ganze uinschliessende Gehäuse 
mittelst Bajonettverschlusses v zu befestigende Verschluss- 
kappe u im Inneren die vorn etwas erweiterte axiale 
Röhre w, welche sich beim Aufsetzen der Kappe über 
Cylinder c schiebt und diesen in seiner Lage festhält. 
Dadurch ist auch gewährleistet, dass der Cylinder c seine 
axiale Lage im Inneren von a sofort schon hat, sowie 
die Verschlusskappe vorsichtig abgenommen worden 
ist. Der äussere Cylinder a dient zugleich ;ds elektro- 
statischer Schutzcylinder gegen von aussen her wirkende 
elektrische Kräfte; denn er ist mit dem Elektroskop- 
gehäuse durch einen aussen aufgeschraubten dünnen 
Draht leitend verbunden und also auch mit diesem ge- 
erdet, bezw. auf das Potential der Ballongondel gebracht. 
Beide Cylinder sind schwarz mattirt. Damit sind sie, 
wie eingebende Versuche gelehrt haben, selbst in grossen 
Höhen vollkommet) gesichert gegen die Wirkung der 
ultravioletten Sonnenstrahlen, so dass selbst bei lloch- 
fahrten Störungen durch sog. Hallwaehseffekt 1 1 nicht zu 

lj Siehe die frühere Abhandlung in dieser Zeitschrift UMI, 
lieft 1. S. U. 



befürchten sind, selbst dann nicht, wenn etwa die Sonne 
direkt auf die Mündung des Kondensators oder in diese 
hinein scheinen sollte. 

3. Der Aspirator Ii ist durch einen mit doppelter 
Gummidichtung d und e versehenen kurzen Conus direkt 
an das äussere Kondensalorrohr a angeschlossen. Der- 
selbe enthält ein rasch laufendes, kräftiges Fedcruhrwerk. 
welches mittelst des Schlüssels y bei w aufgezogen wird, 
und das eine als Centrifugal) urbine wirkende Doppel- 
scheibe mit Spiralquerlheihing in Bewegung setzt, welche 

die Luft durch den Zwischenraum zwischen den beiden 

Cylindern a und C hindurch ansaugt und aus den bei b 
sichtbaren, um das ganze Gehäuse herumgehenden Ouei- 
sehlitzen radiär hinauswirft. Hei der gewählten Kohr- 
lange wird es selbst bei ruhigster Luft nicht vorkommen, 
dass auch nur ein kleiner Bruchlheil tier durch den 
Apparat gegangenen Luft abermals aspirirt wird. Bei 
Beobachtungen an der Erde kann man dies sieber ver- 
meiden, indem man den Apparat quer zur Windrichtung 
aufstellt, im Freiballon dadurch, dass mau die Hohr- 
mündung über den Gondelrand hinaus schauen liissl und 
die Aspiratorseite in das Korbinnere nimmt. 

I m beim Transport das Innere des Apparates voll- 
kommen gegen Staub und Feuchtigkeit abschliessen zu 
können, vor Allem aber auch während der Zeit, in welcher 
die durch Stützeiileilung bedingten Isolationsverluste be- 
stimmt weiden sollen, werden die Ausschnitte in der 
Aspiratorkapsel durch den iibergeschobeneii Winkeling r 
verschlossen, der nur während der Bestimmungen des 
lonengehaltes selbst abgenommen und an dem Haken ß 
aufgehängt wird. 

I, Das Gehäuse des Apparates isl ein polirter Holz- 
kasten, an dem oben ein fester Hundgriff an der Stelle 
befestigt ist, unter der sich der Schwerpunkt des Ganzen 
befindet, sodass sich der Apparat, wenn er etwa in dem 
Tau werk der Ballongondel oder an einem Baume auf- 
gehängt wird, von selbst horizontal einstellt. Die Mit- 
nahme eines Stativs ist also entbehrlich. An der vorderen 
Schmalseite ragt der Metallcylinder a hervor, der beim 
Nichtgebrauch durch die Kappe u geschlossen und ge- 
schützt isl. Die beiden Hauptwändc, die Vorder- und 
Bückwaud des Kastens qu, und qu, (siehe Schnitt AI!) 
sind abnehmbar, sodass beim Arbeiten das ganze Innere 
des Apparates offen vor den Augen des Beobachters liegt 
und zugleich die nspirirte Luft frei entweichen kann. 
Die Kastenwände setzen sich unten gegen je zwei am 
Boden festgeschraubte Bleche, greifen oben über den 
Kastendeckel, um Regen abzuhalten, und werden hier 
durch Haken und üesen festgehalten. Bei geschlossenem 
Gehäuse sind alle inneren Theile gegen Wind und Wetter, 
ja selbst gegen die Fährnisse einer stürmischen Landung 
genügend geschützt. 

Das Gehäuse enthält aber auch alleZubehörlheilc 
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In der Längsschniltzeiehmmg linden wir z. H. angedeutet 
ganz links eine Erdleitung 1, einen unten zugespitzten 
dicken Kupferdraht, der in das Erdreich gesteckt wird; 
auf sein oberes Ende passt die an den Draht I isielie ganz 
rechts) angelötete Hülse: das andere Ende des Drahtes 
wird in der Klemmschraube m befestigt. Das (Häschen 
n enthält einen Venrath klein geschnittener Natrinm- 
stückchen. beide, I und n. stecken indem Holzklötze k, 
welcher mit dem Klotze i verbunden ist, der den Aspi- 
rator h trägt: dieser wird durch das fest angezogene 
Hand g auf ihm gehalten. 

Auf der anderen Seile liegt die Ladcsäule o: damit 
.sie durch dauernden Kurzsehluss nicht leidet, ist sie in 
zwei gut isolirende Bernstcinslikkchen rr gelagert; das 
vordere ist abgedacht. Hier sorgt die mit Bernstein 



etwa bei Bodennebel oder beim Fahren durch eine Wolke 
ihre ganze Kralt eingehüsst zu haben schienen. 

Neben o ist das Diopter x während fies Nichtge- 
brauches in einer passenden Oese befestigt. Der Kasten 
enthält ausserdem einen genügenden Vorrath an Kaden 
und Stricken zum Aufhängen der Säule und des ganzen 
Apparates, Schraubenzieher zum Lösen oder Festziehen 
aller Schrauben, Klebwachs zum Dichten des Kleklro- 
skopgehäuses, Heservealuminiumblättehen und endlich 
eine kleine Glühlampe X, die durch eine kleine Batterie 
a aus Trockenelementen gespeist wird, für Beobachtungen 
im Dunkeln. Bei diesen wird die Lani|>e in einer Fassung 
hinter dem durch eine Mattscheibe rückwärts abge- 
schlossenen Kleklroskopgehäuse so befestigt, das» Blättchen 
und Skala gut beleuchtet sind. Ks ist rathsam, die Lampe 




Pr.f. Or. Ckerfi 



unterlegte Feder p dafür, dass die Säule beim Transport 
nicht aus ihrem Lager herausspringen kann: beim Zunick- 
klappen von p kann man die Säule leicht herausnehmen. 

Alle Trockensäulen verlieren, wenn sie länger liegen, 
allmählich ihre Fähigkeit, an einem Ende in kurzer Zeit 
eine genügende freie Spannung zu entwickeln, wenn das 
andere Ende abgeleitet wird. Viel besser halten sie sich, 
wenn sie an einem Faden aufgehängt werden. Selbst 
Säulen, die durch zu langes Liegen ausserordentlich ge- 
schwächt sind, erholen sich wieder, wenn mau sie auf- 
hängt. Die Zamhonisäulc o soll daher auch nur beim 
Transport im Inneren des Apparatkastens gelagert bleiben, 
sonst hängt man sie lieber an einem trockenen Orte auf. 
liei Ballonfahrten erholen sich die Säulen jedesmal sehr 
rasch, wenn sie an den Gondelslricken hängend intensiver 
Sonnenbestrahlung ausgesetzt werden, selbst wenn sie 



nur während der Ablesung selbst brennen zu lassen. 

Alle diese Zubehörtheile sind in dem Inslrumenlen- 
kaslen befestigt, so dass sie beim Trans|rurt nicht in 
demselben herumfliegen können. 

Auf «1er Innenseite der einen Kastenwand ist die 
Aichkurve des Apparates befestigt, welche den Zusammen- 
hang zwischen Skalenablesung und der Voltzahl der ent- 
sprechenden Spannung des Inncncylindcrs darstellt : zugleich 
sind hier die Werlhe der sämmtlichen zur Deduktion der 
Beobachtungen nöthigen Apparatkonslanl.cn angeschlagen. 

Der komplette Apparat mit allen Zubehörteilen 
wiegt nur 7,ö kg. 

Durch sehr zahlreiche Versuchsreihen ist ausptobirt 
worden, dass sich weder eine grössere noch eine kleinere 
Dimensionirung des Apparate» empfiehlt; es würde zu 
weil führen, auf die Gründe dafür hier näher einzugehen. 
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II. Handhabung de» Apparates 

Nachdem der Inslrumcntenkaslcn aufgestellt oder 
aufgehängt ist und die Kaslcndeekel abgenommen sind, 
we iden die Blütteheuhallcr vorsichtig auscinandergezogeu, 
die Kappe u wird abgenommen, das Diopter x auf s auf- 
geslcckt, die Verbindung von m mit der Krde oder der 
Umgebung vorgenommen und das Fhrwerk aufgezogen; 
durch ein Stück in die Ventilalorscheibc gesteckten 
Gummis wird der Aspirator zunächst noch festgehalten. 
Nim ladet man den Jnneneylinder e, indem man das eine 
Ende «ici- Säule erfassl, das andere Knde derselben in 
die freie (»elfnung von a einführt und den Innencv linder 
berührt: ist die Spannung zu hoch, so dass die Blätlchen 
anschlagen, so fasst man die Säule kürzer: nach dem 
Laden hängt man sie an einer Fadensehlinge in verti- 
kaler Lage auf. Man regelt die Aufstellung so. dass die 
Itlättchen etwa nahezu gleich weit divergiren (genau 
braucht dies nicht der Fall zu sein», und dreht eventuell 
das Klektroskopgehäiisc so, dass die Miltelsäule 6 sym- 
metrisch zu den Skalen steht. Nun zieht man den Gunimi- 
st reifen heraus, so dass sich der Aspirator in Bewegung 
setzt, dichtet eventuell das Kleklroskopgchfuise noch ein- 
mal nach, falls die Ulättehen Haltern sollten, und liest hei 
einer vollen Minute den Blällehenstand beiderseitig ab, 
wenn man hört, dass der Aspirator seine volle Touren- 
zahl erlangt hat: man mitlelt die Ablesungen und ent- 
nimmt aus der Potentialkurve den Spannungswerth in 
Voll. Es ist gut, alle fünf Minuten eine Kontrolablesimg 
zu machen, um den Blättehenrückgang im Auge zu In- 
halten und Störungen schneller zu bemerken, wie solche 
z. IS. hei Beobachtungen im Freien mitunter durch ein 
in den Apparat (liegendes Insekt veranlasst werden, das 
dann den Apparat theilweise oder ganz entlädt; 1 ) es ist 
dann wenigstens nicht die ganze, eine Viertelstunde be- 
tragende Beobachtungszeit verloren. Auch muss der 
Aspirator mindestens alle fünf Minuten nachgezogen 
werden, seihst wenn seine Laufdauer eine viel grössere 
ist, sonst ist seine Wirksamkeit grossen Schwankungen 
unterworfen, wovon man sich überzeugen kann, wenn 
mit demselben Luft durch ein an einer Stelle verengtes 
Kohr gesaugt wird, an welches seitlich zu beiden Seiten 
der VerengungasteUe die Schenkel eines DilTerenUal- 
manonietcts angeschlossen sind.*) 

Nach lä Minuten wird die Schlussablesung gemacht, 



•i In dieser Itc/ii'liting ist übrijrens der Aspirationsapparnt 
weil weniger Bpfiitirdct als der Klstcr-fieitelVhe Zcrst reminds- 
apparat; es scheint, als »Ii die ruhende heisse Luft, diu sirli unter 
dein Sihtltzdaclie des Iclzlcren an liciswn S.miiicr-, namentlich 
Veu-iUeTM-liwiili-ii Tagen auniniMH r «in«figHltliiinilu'he Aii/.ielilingN- 
kraft nuf die Inseklrn ausübt, während der um dm Aspirator 
spielende Lutling eher gemieden wird. 

*) \Vr,'l. 0. Edelmann, PtycbrometcftUMUen. Inaug.-Diss. 
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der Aspirator angehalten und der Spannungscylindci- e 
mit der entgegengesetzten Elektrizität etwa ebenso hoch 
wie vorher geladen. I in l'olarisalionsspaiiniiiigen, die 
im Bernsleinstupfen von der vorhergehenden Ladung übrig 
geblieben sein könnten, aufzuheben, wartet man mit der 
Ablesung einige Minuten und verfährt dann wie vorher 

Man wird im Allgemeinen mehrere solcher Doppel- 
messungen für die beiden Vorzeichen in einem Deubach 
tungssatze vereinigen. Jedenfalls hat die oben S. 17!» 
erwähnte Kontrole bis nach Beendigung einer längeren 
Beide Zeit, da bei guter Trocknung die Üernsteinisolirung 
eine ganz vorzügliche ist. Man benutzt am besten die 
Nacht, um die Verluste im Apparate selbst zu bestimmen 
Man ladet ihn Abends, schliesst das Kohr a und das 
Aspiralorgehäuse h durch eine Hilfskappe u ohne inneren 
Forlsalz w. wie solche dem Apparate beigegeben ist. bezw 
den Winkelring r und liest ab. am andern Morgen darf der 
Blättehenrückgang nur ein so geringer sein, dass der auf 
In Minuten umgerechnete Spannungsverlust einen sein 
kleinen Betrag annimmt. Diesen zieht man von den 
beobachteten Spannung.-dilferenzen ab und multipliant 
diese mit dem Kcdnktioiisfaktor des) Inslrimienles, wodurch 
die in 1 i hm Luft enthaltene K.lekli izitätsinenge erhallen 
wird. Wie dieser Faktor bestimmt wird, soll im nächsten 
Abschnitt i III i erläutert werden. Von Zeit zu Zeit muss man 
die in r) sieh sammelnde Natronlauge abgiessen, das Natrium 
mit Fliesspapier abtrocknen und eventuell erneuern; elf 
braucht dies nicht zu geschehen, da ein mit einer Kruste 
ganz umgebenes Stück doch noch genügend trocknet. 

Wenn das Hlekt roskopgehäuse sehr intensiv von der 
Sonne bestrahlt wird, was namentlich in grossen Hohen 
im Ballon geschehen kann, so erwärmt sich die Lufl in 
seinem Inneren und es bildet sich dann eine LufUirkula- 
lion in ihm derart aus, dass die Luft, welche an den 
gegen die kühlere Umgebung grenzenden Wänden herab- 
sinkt, in der Milte aufsteigt und die Aluininiumblättchcn 
emporhebt. Dann kann das Flektroskop um einen ganzen 
Skalentheil und mehr zu hoch zeigen. Man beschattet 
daher in diesem Falle das (iehiiusc. 

Bei Ballonfahrten hat man noch auf eine aurlere 
Fehlerquelle zu achten. Wenn der Ballon mil Beschleu- 
nigung fällt, so erfährt jeder mit ihm fallende Körper 
eine scheinbare Gewichtsverminderung, die Elektruskop- 
blälleben werden bei derselben l'otenlialdilferenz zwischen 
inneren Theilen und dem Gehäuse stärker spreitzen: geht 
der Ballon hingegen zum Steigen über, so kann die 
Divergenz unter den der elektrischen Spannung ent- 
sprechenden Werth herahgedrückt werden. Man MOW 
idso vermeiden, gerade während helliger Verlikalbewcg- , 
Hilgen des Ballons das Flektroskop abzulesen. 

Man könnte gegen die hier eingeschlagene Methode 
den Einwand erheben, dass Bauch und Slaiibpartikelclii'U 
oder Feuchtigkeit, welche durch den aspirirlen Luflslnmi 
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in ilcn Apparat hinein gezogen würden und sieh auf den 
Gylinderllächen festsetzten, die beobachteten Ladungs- 
vorlustc mit bedingten. Dünn würden die V Grinste bei 
rauchiger und nebeliger Luit grösser, bei klarer kleiner 
aasfallen; aber gerade das Umgekehrte lindet Matt, ent- 
sprechend dem schon von Elsfer und tieitel hervor- 
gehobenen Umstände, dass je reiner und klarer die Luft 
ist, die Zerstreuungen um so grösser ausfallen. Man 
erkennt übrigens sofort bei geschlossenem Apparate und 
abgestelltem Aspirator eine Störung, die etwa dadurch 
eingetreten ist, dass, sieh ein Kiiserchen auf dem Span- 
nungseyliridor festgesetzt hat und als ausstrahlende Spitze 
wirkt. Solche Störungen kommen aber bei dem raschen 
Luftstruine nur äusserst selten vor. Dass kleine Stäubehen 
durch die elektrischen Kräfte gegen die Wände geworfen 
werden, stört gar nicht, da dieselben nur in Ausnahme- 
fällen nicht elektrisch neutral sind. Keibungselektrische 
Vorgänge treten ganz zurück, wovon man sich überzeugt, 
wenn man künstlich (durch ein starkes Hilfsfeld) enl- 
ionhdrte Luft durch den Apparat saugt ivcrgl. auch oben 
S. 179); schon Faraday zeigte, dass ein (iasstrom an 
sich keine Reibungselektrizität erzeugt: nur wenn durch 
diesen Wassert röpl'chen gegen Metalle geschleudert werden, 
tritt das Phänomen der Damjifelektri/iläl ein. Hei Régen- 
tai!, in Wolken und in der Nähe von Wasserfällen soll 
man daher mil dem Apparate nicht arbeiten, letzteres 
schon nicht wegen des sogenannten Lenardeffekles; man 
erhiill in diesen Fällen unbestimmte, schwer zu deutende 
Angaben. In nicht zu stark bewegter, klarer, reiner Luft 
hingegen arbeitet der Apparat durchaus verlässlich, und 
zunächst haben Messungen in solcher Luft ein über- 
wiegendes Interesse. 

Ladet man den Spannungscylinder auf etwa -2(H) Volt, 



so ist bei den gewählten Dimensionen des Kondensators 
ilas Gefälle in dem Zwischenräume so gross, dass man 
nach allen bisherigen Erfahrungen darüber Grund zu der 
Annahme hat, dass alle in der eingesogenen Luitprobe 
ids frei bereits vorhandenen oder durch die elektrischen 
Kräfte aus ihr abspaltbaren Elektronen wirklieh zur Ab- 
lagerung an den Wänden gelangen, dass. dem üblichen 
Sprachgebrauchs zufolge, der Sftttigungsstrom* that- 
sächlir h erreicht Ist,') oder, um ein llild zu gebrauchen, 
die Luft vollkommen »auselektrolysirl » den Apparat 

verlaset. 

Um die Angaben des Instrumentes auf absolutes 
Maass in dem oben S. 1 7«.* angegebenen Sinne beziehen 
zu können, ist es nöthig, den Apparat zu aichen. lieber 
den hierbei einzuschlagenden Weg soll im nächsten Hefte 
Näheres mitgctlieilt werden. , 

(Sellins* folgt.;. 



I) Rutherford O. Allen erreichten den Sältigungsslrom in 
der von ihnen abgeschlossenen can.nlis. hen Luft bereits bei ca. 
Ii Voll/', in défaite, s. nhen a. a. lt. S. 227. liefen die ans iter 

Luft sspirirten Eicktrizitätsmcngen kommen die im apparats seihst 

regemrirtcn iveigl. die Anmerkung S. 17'.o nicht in Helraclil. Der 
lunenraiini I wischen den heidun «blindera fasst rund 270 ccm. 
Kür Luft, die eingesaugt und ihrer Elektronen beraubt ist, tritt 
sofort neue ein. Legt man die oben angegebene Zahl von Rüther* 
ford und Allen zu Grunde, so regeneriren sich im Apparate seihst 
während der Bcubachtungsdauer von l. r > Minuten 87(1 • 16 • 15 • 60 
Elektronen. Die von ihnen bei ihrer Neutralisation abgegebene 
Eleklrizitälsincngc ist. wenn man die auch von den genannten 
Porschern tu Gründl gelegte Thomson'scho Zahl «, 6 • tu - '• fur 
die BMUwnenladung benutzt. 2. I in -» elektrostatische Mengen- 
einheilen. Die \»n dein Aspirationsapparate am KrdbodM unter 
normalen Verhältnissen in lä Minuten eingefallene Elcklrizitäts- 
menge beträgt aber rund etwa I ' , elektrostatische Einheiten; 
obiger Betrag liegt also nur in den Tausendsteln dieser Menge. 

*• 



Drachenversuohe Im Sommer 1902. 

Die Bedeutung, welche man gegenwärtig der Erforschnng der 
Atmosphäre mittels Drachen zuschreibt, zeigt sieh am besten in 
den vielseitigen Experimenten, welche im taufe dieses Sommers 
m Angriff genommen worden sind. 

An erster Sielte ist der Plan Teisserenc de Dorfs zu er- 

*ähn ne Dra In istaüon in Ii Nähe dei Zugstrasse Mr: 

haromelriseheli Depressionen zu errichten. Mit rnterstülzung der 
französischen, schwedischen und diinischen Akademien der Wissen- 
sf haften, deren Zuschüsse durch private Mittel noch vergrössert 
sind, ist Anfang Juni d. .Is in Jutland ein provisorisclies Drachcn- 
Ohservatorium eingerichtet worden. Da im verflossenen Sommer 
lelativ viele Minima längs unserer Küsten gezogen sind, so sind 
schon in kurzer Zeil interessante Bcsnll.ite zu erwarten. 

Aehnlichc EiTolge dürften <lie Experimente erzielen, welche 
imch Millheilungen von Buchau an der Westküste Schottlands 
angestellt werden sollen. Man will dort, sowohl auf Dampfern, 
als auch auf dein höchsten Berga Schottlands, dem Ben Nevis und 
an den Abhängen desselben Drachen steigen lassen. Man hätte 
Jann ziemlich dicht bei einander Beobachtungen vom Meeres- 



niveau his zur Höhe von ca. 1200 m an der Erdoberfläche und in 
der freien Atmosphäre und würde etwaige lokale Einflüsse auf 
die Luflzirkulalion bald erkennen können. 

Kerner sind von den, nach internationalem Lebereinkommen. 
zur Erforschung des nordatlanliscben Ozeans vierteljährlich aus- 
gesandlen hydrographischen Expeditionen während der Augusttahrt 
zwei Schilfe das deutsche und das norwegische) mit Drachen aus- 
gerüstet. Die deutschen Versuche stehen unter der kundigen 
U'itung des Prof. Koppen-Hamburg. Gleichfalls im August haben 
zwei Mitglieder des aeronautischen Observatoriums in Berlin — 
Berson und Elias — Drachen steigen lassen während einer 
Dampferfahrt nach Spitzbergen und zurück. Diese Heise ist ein 
sehr willkommener Vorversneh fur die von Bote h und BersOfl 
geplante Drin heii-E\pedition in die subtropische Zone. Nähere 
Mittheilungen hoffen wir im nächsten Hefte bringen zu können. 

SR. 

Beobachtung der Anordnung- von Clxruswolken. 

Professor Birk eland in Christiania hat ein Rundschreiben 
versandt, in welchem er zu korrespondirenden Wolkenbeobachtungen 
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auffordert während seiner von der norwegischen Begierung aus- 
gestatteten Expedition für Untersuchungen über den Zusammen- 
hang zwischen crdmagneliBchen Störungen, Nordlichtern und 
Cirrusbewölkung. In Bezug auf die Cirriisbeobarhttingen handelt 
es sich nur um die Ersrheinung der • Cirrus-Strahlung •. welch« 
früher als Polarbanden bezeichnet wurde. In seinem typischen 
Auftreten pflegt sich das Phänomen auf die höchsten Wolken 
cirrus, cirro-stratus, cirro-cumulus zu beschränken. Für eine 
glückliche Lösung dieser Aufgabe ist es ein unumgängliches Er- 
fordernis*, von möglichst vielen über die ganze Krde vertheillen 
Bcnbachtungsorten die milbigen Daten zu erhalten. 

In erster Linie handelt es sich darum, die lti< filling fest- 
zustellen, in welcher diese unter sieb parallelen Händen verlaufen. 
Das bequemste und sicherste Mittel hierfür ist die Beobachtung 
und Nolirung der zwei einander gegenüber liegenden Convergent- 
punkte am Horizonte. F.s erscheint ausreichend, wenn hierbei 
eine Genauigkeit von 5* zu Stande kommt. Sind aber die Convergcnz- 
punkte gar nicht oder nur ((teilweise entwickelt, so empfehlen sieh 
am meisten diejenigen Theile der Händen, welche vom Zenit nicht 
weiter als etwa 20" entfernt sind. Ausserdem suche man die 
Breite eines einzelnen Bandes zu schätzen, am besten in Mond- 
dorchmessern. 

Da hierfür der Luftballon unstreitig ein vorzügliches Obser- 
vatorium ist. so wäre zu wünschen, dass auch die Liiftsrhiffer der 
so leicht zu beobachtenden Cirrus-Strahlung ihre Aufmerksamkeit 
zuwenden und ihre Aufzeichnungen einer meteorologischen Central- 
ansialt einsenden möchten. Die Dauer der Expedition ist auf die 
Zeit vom 1. August 15X12 bis :«). Juni 1!HH festgesetzt worden. Sg. 



Vorlllnflgei- Bericht Uber die Internationale Ballonfahrt 
vom «. Marz 1902. 

An der internationalen Fahrt betheitiglen sich die Institute 
Paris iTrappes). ("halais-Meudon, Strassburg. Berlin Aeronautisches 
Observatorium, Berlin Luftschiffer-Balaillon, Wien, St. Petersburg- 
Pawlowsk und Blue Hill Observatory bei Boston (Amerika). 

I'eber die Auffahrten liegen folgende vorläufige Kesultatc vor: 

Trappe*. I. Begistrirballon: Aufstieg f>l> C KT) , Landung bei 
Bpone iSeine-el-Oise). Temp, am Boden -f 1,0»; Min.-Tmp. —39» 
bei 7ß60 m Maximalhöhe. 

Her zweite Begistrirballon stieg in Itleville auf 7h n7 und 
landete bei Ohampguyon, Canton d'Ksternay (Marne). Tmp. am 
Hoden -f 2.H", Max. -Hohe 14 «m m. Min -Tmp. — Ii?.«»". 

< Imhtls-Mfudon. Begistrirballon: Aufstieg Sh a . Landung bei 
Orgerus-ia Chapelle pris lloudan tSeiiu-cl-ffise). Tmp am Hoden 
-j I*. (irösste Höhe «Î302 m bei -20,2«. 

StrossburK L E. I. Begistrirballon: Aufstieg ßl>2H mit Ther- 
mographen Hergesell und Teisserenc de Hort. Bindung bei Otten- 
burg. Tmp. am Boden 0.4°; Max -Höhe !»3«» m ; Min.-Tmp. —54,0». 

2. Begistrirballon: Aufstieg ßl>52, Landung Ijoi Eckartsweier, 
Baden. Tmp. am Boden «VI»; Mas -Hohe II» KM» in, in «MIT» m 
Höhe —47"; tiefste Temperatur konnte nicht festgestellt werden, 
da die Uhr des Begistririnstrumentcs stehen blieb. 

3. lieinannler Ballon: Führerund Beobachter Prof. I»r. Hergesell 
Abfahrt loti .Vi, l.aintung Ii 1 ' ID in Oberhausbergen bei Strassburg. 
Tmp. bei der Auiïabrt «in"; grossie Höhe 8500 m, tiefste Tem- 
peratur konnte nicht abgelesen werden, da das Aspirations -Psy- 
chrometer versagte. 

Berlin. Aeronautisches Observatorium. Am Tage vorher um 
5»2I p. HL stieg ein Drachenballon aid bis zu 122K m Höhe, tiefste 
Tmp. «VC 

1 «iuminiballon: Aufstieg i»l>2ö, Undung bei Bernau. Tmp. 
am Boden 3ff\ grossie Hohe 1500 m; tiefste Tmp. «!,«'•". 



2. Bemannter Ballon: Führer und Beobachter Dr. Süring und 
Dr. Linke. Abfahrt 10h 14. Landung 21« 43 in Pritlag bei Grünberg 
(Schlesien.. Tmp. bei der Abrahrl 5,0°; grösste Höhe 4952 in; 
tiefste Tmp. — 1K\ 

Berlin, Luflschiffer-Bataillon. Bemannter Ballon: Führer 
und Beobachter Oberleutnant von Kleist Abfahrt H*>'>H, Landung 
6*98 in Hubenstein bei Danftg. Tmp. bei der Abfahrt (1,2°; grösste 
Höhe 18*0 m bei -l,h'\ 

Wien. 1, Bemanntet Ballon nut Sr. Kaiserl. Hoheit Erzherzog 
Leopold Salvator. Sr. Durchlaucht Fürst Hohenlohe und Haupt 
manu Hinterstoisser. Abfahrt 7'"2ä. Landung I* p. hei Furth, 
(irösste Höhe 3320 in bei — 12.2°. 

2. Bemannter Ballon mit Oberleutnant Holliansl und Hr. Pircber. 
Abfahrt 71> lö. Undung ll>3«1 p. in Neunkirrhen bei Wiener Neu 
sla.lt. (irösste Hohe 4ô30 m bei — lß,4". 

3. Unbemannter Ballon: Aufstieg H 1 ' a.. Undung bei Katnii, 
in Kroatien. Nähere Angaben können nicht gemacht werden, da 
die Hegislrirkurvc total verwischt wurde. 

In St. Petersburg wurde am ß. Marz um 7» öS ein Hcgistrir- 
ballon aufgelassen und am 7. Milrz um 12h 4« ein Gummiball-.n 
aus Pawlowsk. Beide Ballons sind noch nicht gefunden worden 

Auf dem Blue HIB Obsrrrntor) bei Boston wurden Drachen 
am Nachmittag des ö. Marz emporgelasscn, die eine Höbe von 
22IKI m erreii bien. Die Drachen gingen beim Aufstieg durch ein«- 
dichte Sehneewolke und fanden bei ungefähr 1300 m Höhe einen 
wärmeren und Inn kenen Luflstrom. der aus südöstlicher Richtung 
kam. Die Drachen rissen in Folge eines von Süden nahenden 
Sturmes in einer Höhe von 22ß0 m ab und wurden erst narfi 
einer Woche in einer Entfernung von 2"i km aufgefunden. Ein 
Aufstieg am Ii. Marz konnte ans diesem Grunde nicht ausgeführt 
werden. Die Minimal-Tcmperatur wurde in lftfjfl m Höhe mit — 7 
Befanden; darüber stieg die Tmp. wiederum und erreichte in 
2« m m Höhe —2,4". 

In Europa bedeckte den Konlinenl ein ausgedehntes Hoch- 
druckgebiet, während in Amerika der Draclienailfsticg an der Nont- 
westseite einer tiefen Depression erfolgte, «leren Centrum südlich 
von Boston auf dem Atlantischen Ozean lagerte. 

Prof. Dr Hergesell 




It. Hornstein. Bemerkung über die Messung der lufleleklrischen 
Zerstreuung bei Ballonfahrten. Phys. Zeitschr. 3, S. 40s 
bis 409. 1902. 

Die Beobachtung der Wirkungen, welche die Bestrahlung einer 
elektrischen Bogenlampe auf die Messung der elektrischen Zer- 
streuung hat, führten den Verfasser dazu. Versuch« über den Ein- 
fluss ultravioletten Lichts auf die Zerslreuungsapparate anzustellen. 
Da derartige Licbteinllüsse besonders bei lloihfahrteii in Frage 
kommen, so empfiehlt Verfasser, alle Apparatthetle, welche vo 
Sonnenstrahlen getroffen werden können, mit einem Stoff zu br- 
kleiden, der ganz zweifellos keine merkliche Beaklion auf ultra- 
violettes Licht zeigl, z. B. mit einer geeigneten Papiersorte. 

Benefit. Uber luftelektrlsebe Arbelten Im Jnhre 1901/1902. er 

stattet von Mitgliedern der lufleleklrischen Kommission fur 
die Berathungen der Kartellversammlung des Jahres P.«'2 
S. A. der Sitzber. der Kgl. Oes. der Wiss. in Götl.ngcn 19«. 
2ß, 12, 7 S. 8*. 17X24'/i cm. 

Die zu einem Kartell vereinigten Akademien der Wissen- 
sebarten haben gelegentlich der leipziger Versammlung I'"" 
systematische luflelektrisrhc Messungen in ihr Programm aufge- 
nommen. Es liegen jetzt die ersten Berichte vor: Messungen aus 
Capri, bearbeitet von Elster, Bericht über die in München aus- 
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geführten Arbeiten (Eberl* und kur/c Mittheilurigen über die vier I It. % — mi:iii n. Oie örtlichen Bedingungen für die Anlage einer 

österreichischen luftelektrischen Stationen (Exncr). I trarliensl.il ion. Das Weiler. I«. S. 121— 130. li*»2. 

Die Kerielile zeigen deullirh. wie sehr sieh zunächst alle Nach Ansicht des Verfassers kommen für Norddrulsrhland 
lufleleklrisclien Kragen verwickeln, je intensiver das Studium etwa ô Drac henstationen in Frage: zwei an den Küsten, eine in der 
betrieb«! wird und das» vor Allem die Ai-ronautik berufen sein norddeutschen Ebene und einige Kergstationen (Brocken, Wasser- 
wird, sich an der Losung zu betheiligcn. kuppe in der Bhcm. Kamin des Hiescngcbirges). 



Petita. Note sur l'aclionoscopu de M. le comte Chardonnet. 
L'aéroriaulc 3.*» 17 i 175. 190t. 

Der Apparat ist ein Spektralphotoiricler. Hinter einem Schirm 
mil 3 Fenstern sind Films ausgespannt; das erste Fensler lässt 
nur rotbes, das zweite grünes, das dritte ultraviolettes Licht durch. 
Vor dem Fenster wird ein Sc hirm innerhalb 2 Sekunden in K Inter- 
vallen vorbeigeführt, so das» das eine Ende achtmal so lange 
exponirt wird wie das andere. Es lässt sich so ermitteln, wie 
man dir Exposition mit der Höhe verringern muss, um denselben 
Effekt wie unten zu erzielen. Daraus können genäherte Werth* 
der absoluten Strahlungsintensität abgeleitet werden. 

I.ecornu. Les cerfs-volants. Paris i. Librairie Nony & Vm.) 11)02. 
IV, 237 S. H". 13 X 22 cm. 

Bei dem jetzigen Stande der Drachen-Meteorologie ist die Mit- 
wirkung von Ingenieuren, wie der Verfasser, höchst erwünscht. Die 
erste Hälfte des Buches behandelt hauptsächlich die Theorie der 
I »rächen in elementarer Darstellung und die verschiedenen Drarhen- 
foiinen, Herr Lecomu bat selbst einen mehrzelligen, ebenen 
Drachen (planeur multicellulaire) konstruirt. 

Der zweite Theil bespricht die Anwendung des Drachens zu 
sportlichen und militärischen Zwecken, zum Heben von Menschen, 
.•tun t'botographircn, zur Untersuchung der l.uftelektriziläl und zu 
meteorologischen Zwecken. Bei dem sehr reichhaltigen Inhalt sind 
die einzelnen Kapitel natürlich nur ganz kurz behandelt. 



K. Marchand. Sur les altitudes des nuages inférieurs et supérieurs 
et sur la constitution des nuages inférieurs dans la région 
des Pyrénées voisine du Pic-du-Midi. Annuaire Soc. Met. 
de France 50. S. 114—11!». 11*02. 

Diese Messungen und direkten Beobachtungen auf dem Pic- 
du-Midi (2X07 inj werden im Zusammenhang mit anderem Material 
die Wolkenforschung wesentlich fördern können. Was Uber die 
Konstitution der Wolke gesagt wird, bestätigen im Allgemeinen die 
im Ballon gesammelten Erfahrungen. 

BT. Kkholm. Heber die Höhe der homogenen Atmosphäre und die 
Masse der Atmosphäre. Meteor. Zcitschr. 1». S. 2ÖI -260. 
1908. 



F. H. liiirelon. Studies on the statics and kinematics of the at- 

-i ; ere in Hie United Male-. Monthly W- ather R< v. 

(Ü. S. A.) 30. S. 13 18, 80 87, 117—120. 1902. 
Von den bisher erschienenen Abhandlungen betrifft die erste 
die Frage der Barometcrrcduktion auf gemeinsames Niveau (seil 
dem 1. Januar |!HI2 ist in den Vereinigten Staaten ein neues Ver- 
fahren einheitlich durchgeführt), die zweite betrifft die Methoden 
zur Beobachtung und Diskussion der atmosphärischen Bewegungen, 
die dritte die Zirkulation der Atmosphäre in Gebieten hohen und 
niedrigen Druckes. 
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Aeronautische Photographie, Hilfswissenschaften und Instrumente. 

I 

Ergebniss des vom französischen Kriegsministerium im Jahre 1900 ausgeschriebenen Wettbewerbes um 
photographische Objektive mit grosser Brennweite für die Zwecke der Militär-Luftschiffahrt. 

Nach Hevne du Genie militaire Nr. i, 1Ü02. von K. v. Hasan l, München. 

Die Genieahtheiliing des französischen Kricgaministcriums jckliven mit einer OelTniiiig von mindestens F/IO, bei fiO ein 
halle gelegentlieh der Pariser Weltausstellung HMKI einen Wi ll- Brcuiiwcil«-, also vi« mindestens Ii ein, und von sehr genauer 

Strahlen Vereinigung «aplanalischcr Korrektion). 

-I. Bildgrösse (Formal): Eine weiter. zu erfüllende Be- 
dingung war die Möglichkeit der Aufnahme einer in Feuerstellung 
cnl wn ki llen Retteria « = JMiO m Ausdehnung/ frontal schon von 
einer Entfernung von 2 km an. Dies verlangt die Aufnahme eines 
Bildwinkels von 8*, mit Hinzurechnung einer Unsicherheit beim 
.Zielen- von 1 Tut der Oegenslandsentreinung die Aufnahme eine» 
Bildwinkels von ca. 10°, also bei der Brennweite von ßO cm die 
Auszeichnung eine» Bildformats von 12 X ' 6 cm. 

5. Expositionszeit: Da die Lichtstärke des Objektivs 
bei Momentaufnahmen auch in Einklang mit der zulässigen 
Expositionszeit i Vcrschlussgcschwindigkoit) stehen muss, ist 
auch diese hier zu besprechen. — Hoiidaillc berechnet die Ge- 
schwindigkeit, mit der sich ein Punkt des Balhuikorbs geg«n einen 
aufzunehmenden Punkt des Geländes verschieben kann (Schwan- 
kungen des r'c*selhall««s, Kluggcsih» indigkeil und Drehung des 
Freiballons i. zu einer Winkelgeschwindigkeit von bis zu 6°/l Sek.; 
hieraus geht hervor, dass der LuTts« lulTer von vornherein auf 
sehr kurze Exposilionszeitcn angewiesen ist. wenn er nicht 
Gefahr laufen will. Irolz Anwendung der besten Objektive durch 
die Orlsverschiebung der Objekte während der Aufnahme 
unscharfe Bilder zu bekommen (vergl. III. A. M. Nr. 2, I!K>'-. 
'Prüfung von pholographischen Mmncnlverschlüsseu»). Die nnzu- 
wendende Vcrscldussgi-M hwindigkeil ist bei grossen Brennweiten 
zu diesen in ein bestimmtes Verhällniss zu bringen : unter Zu- 
grundelegung der Annahme, dass ein«- llilduns« härfe von 0,1 min 
noch zulässig « > t ist. und einer Objekt \ erschiebung vi« 0", I Sek. 
während der Aufnahme, ergibt sich für die Berechnung der Ver- 
schlussgeschwindigkeit fur eine bestimmte Objeklivhrennweile 
folgende einfache l'cberlegung : 

Bs sei F die Brennweite des Objektivs und I die Expositions- 
zeit in Sekunden, bei der «lie Objekt Verschiebung auf der pholo- 
graphisclicn Platte 0,1 mm lieträgt. 

dann ist 0,1 = t tgfi" F, woraus sieh ergibt 
l = 1;F. 

Diese Gleichung besagt, dass ?.. B. bei einer Brennweite v«n 
iKNi mm die Expositionszeit - I 1100 Sek., hei einer solchen von 
Kim mm — I ItKID Sek. gewählt weiden tuUss. am durch die 
Ohji-ktverschiebung während «1er Aufnahme keine grossere Bü«l- 
unschärfe als 0,1 mm zu erhallen. Nebenbei sei bemerkt, dass die 
letztere Versrhlussgeschwindigkeil sich bei ObjcktivöfTnungen von 



erb um die besten pholographischen Objektive mit grosser 
Brennweite für die Zwecke der Militär-Luftschiffahrt veranstaltet 
(vergl. III. A. M. Nr. 9, HMO). Nunmehr liegt ein ausführlicher 
Bericht über das Ergebniss dies.-s Wettbewerbs von Hauptmann 
Houdaille, Mitglied der für den • Concours» eingesetzten Prü- 
fungskommission, v<«r. der wegen der dabei besprochenen allge- 
meinen Gesichtspunkte über diesen Gegenstand sehr lehrreich 
ist; «leshalb referire ich im Folgenden ausführlich über seine Ab- 
liandlung. 

Die Bedingung fiir den VVettltewerb lautete: 

• Herstellung eines photographischen Objektivs, das er- 
möglicht, bei jeiler unter Tags vorkommenden Beleuchtung 
(mil Ausnahme von nebligem Well« von einem Ballon aus 
auf * km Entfernung die Einzel hestandlhetle einer Batterie 
d. i. Bedienungsmannschaften, Pferde, Geschütze. Protzen 
und Geschützdeckungen photographisch festzustellen und 
zwar derart, dass diese Einzelbeslandtlu ile auf der Photo- 
graphie unmittelbar und mit freiem Auge erkannt 
werden können.» 
Diese militärische Anforderung begreift für ein Objektiv 
folgende optische Bedingungen: 

L Brennweite: I'm der Bedingung zu genügen, auf H km 
Entfernung von einem einzelnen Mann « in für das unbewaffnete 
Auge unmittelbar erkennbares Bild zu erhalten, ist eine Objekliv- 
hrennweile von mindestens (i0 cm nöthig ; denn bei dieser Brenn- 
weile wird das fragliche Bild ungefähr O.I2 nun hoch und 0,04 nun 
breit, also eben noch für «las freie Auge sichtbar. Objektive von 
über 100 cm Brennweite bedingen für den Gebrauch irn Ballon- 
korb zu grosse Cameras; hiermit also sind die Grenzwerthe für 
die Brennweite festgelegt. 

2. Bildschärfe: lim auf der Photographie die einzelnen 
Kanonire einer Batterie zählen zu können, muss das Objektiv im 
Stande sein, von zwei durch eine Mannsbreite Abstand (?) getrennten 
Leuten noch zwei von einander getrennt erscheinende 
Bilder zu Iii-fern Wi<- soeben besprochen, winl das Bild eines 
Mannes auf H kin Entfernung bei iK> cm Brennweite durch einen 
Stnrh von 0,01 mm Dicke dargestellt ; es bedeutet also diese 
Forderung für ein Objektiv die Fähigkeit der gelrennten Auf- 
zeichnung von Bildern von der Grösse l.liVMO der Brennweite 
mit einem Absland = ihrer Breite, oder, wie dies gewöhn- 
lich bezeichnet wird, der Aufzeichnung von 25 Stiichen auf I mm 
des Bildes. 

3. Lichtstärke ' Kontrast t: Tin diese Kinz«-lheiten auf «1er 
Photographie auch auf Dild.-rn sehen zu können, «he hei schwachem 
idifTuseun Licht gewonnen wurden, müssen die Aufnahmen trotz der 
milbigen Anwendung sehr kurzer Exposilionszcilen (s. f>.« reichlich 
belichtet werden. Dieser Umstand bedingt die Anwendung von Ob- 



iml darüber nur mit 



Schlitzversclduss. mil einein 



solchen aber ohne Schwierigkeit ern-ieben liissl. z. B. mit I """ 
Schtitzwcile und I m l Sek. Vorhangsgeschwindigkcil. 

Bei der Feststellung dieser Anforderungen an die Objektive 
kommt auch in Frage, ob und inwieweit diese Anforderungen 
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durch Teleobjektive 711 erreichen sind, deren Benützung ja den 
irnnsen Vortheil d«T Möglichkeit der Anwendung VOC Cameras 
mit nur l,H — 1 ö der sonst nulhwcndiucn Auszugsläugc mil sich 
bringen würde. 

Pia Anwendung der Tclcobjcklc im Ballon, wo, wit- wir gc- 
sclion, M kurz«' Kxposit ionszcilen nölhig sind, wird dun Ii ihre 
LicbtaebarAcha Br ich w art ; denn ein I ■ . I 1 ■. bestehend 
I. R. nus einem posit iven Element von 12 ein Brennweite und 
einem negativen Element von à fâcher Vcrg hisse rung (also mit 
«•mer Aequivalcnlbrcnnweile = 5 = tiOcmi hat mit 111 gemäss nur 
1;25 de: Iii Hu ;ki 'il eines gewöhnlichen Objektivs rUB 80 cm Brenn- 
weite, iloudaille tagt, nus diesem Grunde kämen die Teleobjektive 
Tür die liallonphotographic von vornherein meld in Itelrjirld, 
Wenn ihre geringe Lichlslürke, wie ich aus eigener Erfahrung 
weiss. hei dem gegenwärtigen Stand der Lichtcinphndli« likeit der 
i I h i aphis 1 ' h I ..itlen gewiss nurli eine E rsr Ii w er u Ii g ihrer 
Anwendung bedingt, so halte irh doch eine prinzipielle Aus- 
si-haltung derselben Iiier für m., n e< la fei ti l und rrproduzire aus 
di caaM Grunde eine Tele- und eine unmittelbar darauf gemachte 
Vergleirhsaufnahmc, aufgenommen im Frühjahr des heimsen Jahres 
v«in nur bei einer Freifahrt. 



Kits- l. - Aalnahme mit ZaUi'ickia Uur. 

Die Vergleichsaufnalune (Abbildung 1) ist mit einem Zeiss'- 
schen l'nar von 14 cm Brennweite aufgenommen, die Telcauf- 
nähme (Abbildung 2) mit dem gleichen ( '.ameraauszug und einem 
Teleobjektiv von der Acquivalentbrennweile = 3,1, knmbinirl aus 
einem Zeiss'srhen Pndar I : H von 20 rm Brennweite und einer 
Negativhnse von 10 cm Brennweite: die Objckl Verschiebung 
während der Aufnahme betrug nach Entfernung und Flug- 
geschwindigkeit des Ballons ca. 1,1 Sek., nach der Drehung des 
Ballons um seine Vertikalarhse jedoch mindestens V I Sek. — 
l>ie Tclcnufnahme entspricht nach der erzielten Gcgenstandsgrösse 
den hier aufgestellten Bedingungen nicht; aber so viel, glautie 
ich, zeigt das llild doch, dass Telcaufnahmen aus dem Itnllnn 
auch für mi I i tur ise he Zwecke nicht nur nicht aussichtslos, 
sondern im Gegcnthcil einer weiteren Ausbildung und l'nter- 
suchung recht wohl werth sind. 



Das PrIHungsergehniss de* Wettbewerbs war folgendes: Von 
den 16 vorgelegten Objektiven musslen H zurückgewiesen werden, 
tum grnssten Tb eil wegen zu geringer Lichtstärke ; von den übrig- 
blt'ibenden wurden i! mit Preisen ausgezeichnet, und zwar erhielt 



den ersten Preis die Firma Plenry Hcrrnagis für ein Objektiv F/il 
von MO cm llrennweile. den zweiten Preis der Vertreter der Pinna 
Voiglländcr für ein Objektiv Vjü von m CM Brennweite, den 
di itlen Preis der Vertreter der Pinna Zeiss Tür ein Objektiv F/S 
von lü) rm llrennweile. 

Im letzten Theil Mi Del Uerichls behandelt Iloudaille sehr 
ausführlich die Methoden, welche zur Prüfung der Objektive auf 
Brennweite. Bildschäife. Lichtstärke, ausgezeichnete Bildgrossc, 
Orthoskopie und Arhromatismus angewendet wurden, und bringt 
Angaben über das Vurhiiltnrss der Gewichte der Objektive zu ihren 
Leistungen. Einige wenige dar einzelnen Prüfungsergebnisse will 
ich hier mich kurz anführen: 

Bildschärfe : Past alle Objektive ergnhen eine wesentlich 
grössere Bildschärfe als die geforderte von 2.') SI rieben auf 1 nun. 
Die beste Srhärfe besass ein Objektiv F 12,ô, das Kit Striche 
auf I ran) zeichnete; leider war seine Lichtstarke eine un- 
genügende. 

Lichtstärke: Die grossie Lichtstärke besass ein Objektiv F/fl 
mil HO cm llrennweile, das sich noch lichtstarker erwies als ein 
Objektiv ¥ .Yö, was darauf zurückzuführen ist, dass letzleres sehr 




Pik. i. auliahai ail Ttltotjirtlv. 

dicke Linsen balle. Also erreichte ein Objektiv mit der vorge- 
schriebenen Mini mal brenn weile und mit der keineswegs gross ten 
der in den Wettbewerb getretenen OelTnungen das beste Resultat, 
ein Heweis dafür, dass die Lösung des Problems der Fcrnuhoto- 
graphie keineswegs von vornherein die Anwendung recht grosser 
und schwerer Objektive bedingt. 

Bild grös se: An die Objektive wird jetzt ganz allgemein 
die Anforderung gestellt, dass sie ein Bildfeld mit einem Durch- 
messer - -- ihrer llrennweile. also einen Bildwinkel von ;'itt° noch 
gut auszeichnen: da, wie wir oben gesehen, in diesem Falle die 
Auszeichnung eines Bildwinkels von nur ID" gefordert war. ge- 
nügten in dieser Beziehung alle Objektive. 

Gewicht der objektive: Es ist klar, dass Tür den Ge- 
brauch im Ballon auch das Gewicht der Objektive hei deren 
llewerlhung in Itetracbt zu ziehen ist ; wog doch das schwerste 
dor vorgelegten Objektive nicht weniger als 7,ö kg! Die dies- 
bezügliche Prüfung ergab, dass das Gewicht eines Objektivs viel 
weniger von seiner llrennweile als von seiner Oelfnung und 
seiner optischen Zusammensetzung abhängt , s» dass Iloudaille 
für die Zukunft bei einem derartigen Wettbewerb als zulässiges 
Mnximalgew irhl nur :l kg einräumen zu müssen glaubt. — 



Digitized by Google 



1S8 



Noch pine Reihe anderer sehr interessanter Kmzelhcilen 
enthält dieser Theil des Berichts, die aber noch anzuführen der 
l'mfang eines Heferats nicht mehr gestaltet. 



Als allgemeines Krgehniss dieses Wettbewerbs bezeiehncl 
Huudaille die neuerliche Bestätigung der Tltalsache, dass sehr 
scharfe und klare Hilder viel leichter mit Objektiven von 



kurzer Brennweite Hinter 80 CQl) erzielt werden als mit solchen 
von langer Brennweite, und sonnt der einzige Vorzug bei An- 
wendung grosser Brennweiten in der Insert ich keil der Photo- 
graphie für das freie Auge bezw. ohne Herstellung einer 
Vergrösserung liegt, was ja allerdings für die • feldmässige Photo- 
graphie, ein Vorlheil von nicht zu unterschätzender Wichtig- 
keit ist. 



Art 

Unter Lichtstarke I relative Helligkeit, relative Oeffnung, 
Oeffnungsverhältniss; eines Objektivs versteht man bekanntlich das 
Verhältnis* des Durc hmessers I) des in das Objektiv eintretenden 
wirksamen parallelstrahligcn Liehlbüsdiels zur Aequivalentbrenn- 
weite P des Objektivs, also das Verhältnis* I) F. Von der Grösse 
dieses Verhältnisses hängt die Brauchbarkeit eines Objektivs für 
Momentaufnahmen ab. 

Weder I) noch F liisst sich bekanntlich ohne Weiteres, etwa mit 
einem Maasgstah, für ein Objektiv genauer bestimmen, wohl aber 
das Verhältnis* I) : F, also die Lichtstarke, und zwar auf folgende 
einfache Weise: Man stelle auf der Mattscheibe einen entfernten 
Lichtpunkt (z. H. eine Uasflamme. ein Kerzenlicht i scharf ein, 
markire die Stellung der Mattscheibe auf dem Laufbrett, ziehe 
dann die Camera so weit aus. bis auf der Mattscheibe an Stelle 



des scharfen Lichtbildes ein unscharfer Lichtkreis Men einigen 
Cenlitnelern Durchmesser entsteht . und markire wiederum die 
Stellang der Mattscheibe. Das gesuchte Oeffnuugsvcrhiiltnis er- 
halt man sodann, wenn man den Durchmesser des Lichtkreises 
durch den Abstand der beiden auf dem Uufbrclt angezeichnete n 
Marken dividirt. 

Beispiel: Der Durchmesser des unsc harfen Lichtkreises wurde 
=m 2*> mm. nachdem man die Camera um 1<N) mm weiter ausgezogen 
hatte, dann ist die Lichtstarke des betreffenden Objektivs - - 25 : HM) 
= 1:4 oder nach einer anderen gleichfalls üblichen Bezeich- 
nungsweise — F/4. 

Diese Methode eignet sich auch sehr gut zur «Aichung> von 
Ölenden nach ihren Lichtstärken bezw. F.xpositinnszeilen. 

K v. B 
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-ä\9 Flugtechnik und aeronautische Maschinen. 

t 

Ein Modellflieger nach Kress'scher Art. 1 ) 

Von 

Arnold Samuelsoii, Oberingenieur in Schwerin i. M. 
Mit zwei KUruren. 



Der Modellflieger, um den es sich liier handoll, ist 
in den Zeichnungen Figur I und Figur 2 dargestellt: 
letztere geben indessen nur die allgemeine Anordnung an, 
ohne näheres Eingehen auf Details: Figur 2 ist Grund- 
riss, Figur 1 Längenschnitl. Der Flieger ist wiederholt 
Gruppen eingeladener Zuschauer in Thätigkeit vorgeführt 
worden. Derselbe ist zerlegbar und transportabel, daher 
«lie Vorführung jederzeit wiederholt werden kann, sofern 
eine geeignete Räumlichkeil dazu vorhanden ist. Der 
Saal, in welchem die Vorführung stattfand, ist 18,5 m 
lang; diese Länge ist ausreichend, um die Wirksamkeit 
seiner Organe zu zeigen. Der Flieger ist f'olgcndcr- 
massen beschaffen: 

Als .Motor dient eine Gummischnur (Schlauch), welche 
über Flaschenzugrollen läuft ; letzlere sind in einem Holz- 
körper A G B (Figur 2) gelagert. Die Mille der Gummi- 
schnur geht von der Holle G (Figur 2) aus, welche bei G, 
im l.ängenschnilt angedeutet ist. Von hier aus läuft die 
Schnur beiderseits zunächst über A nach B: die Hollen 
sind im Längenschnitt bei A, und B, durch kleine Kreise 
angedeutet. An die Knden der etwa 8 m langen Gummi- 
BChnur ist beiderseits eine etwa 'A m lange Wickelschnur 
angeschlossen; diese läuft beiderseits über die Hollen D nach 
den auf den beiden Schrauben wellen S sitzenden Trommeln. 
Letztere werden mittelst eingeschobener Aufziehkurbeln 
gedreht, so dass die Gummischnur dadurch angespannt 
wird. Es können bis zu K) Windungen auf jede Trommel 
gewickelt werden, wodurch die Gummischnur sich so weit 
ausdehnt, dass ihre Enden bis nahe an die Trommeln 
hinanreichen. 

Der Flieger steht auf einem Gerüst durch Vermitte- 
lung der zwei Laufräder H, welche ungefähr hinter den 
Luftschrauben angebracht sind, und des einen Lauf- 
rades B, in der Grundrissmitte angebracht; diese Bolle 

»i Herr With. Kress m Wien veriOTentlichtc in tier Zeil- 
KRrifl für Loitsch, und Phys. der Alm. 1K96, Heft 2-3 die Be- 
schreibung wines «Drachenfliegers». Hierdurch erbiell ich die 
Anregung zur Konstruktion und Herstellung meiner Flieger. Ich 
kenne im Lebrigen den Kress m Ih m Flieger nicht und es ist mir 
unbekannt, wie weit meine Konstruktion mit der seinigeu überein- 
stimmt, bezw. in welchen Punkten sie abweicht. 



wird durch eine Gummisehnur vom Punkte G aus ( Figur 1) 
nach A, hin mach vorn! gezogen und dient beim Auf- 
setzen des Fliegers als elastischer Buffer. Eine katapulten- 
ähnliche Vorrichtung ertheilt ihm die erforderliche An- 
fangsgeschwindigkeit und setzt zugleich die Luftschrauben 
in Bewegung. Der Flieger gleitet, von den Schrauben 
vorwärts getrieben, zu Anfang vielleicht ein wenig an- 
steigend, dann annähernd horizontal eine erhebliche 
Strecke fort : hiernach gleitet er schräg abwärts, jedoch 
stets in richtiger Lage und stabilem dynamischem Gleich- 
gewichte sich haltend. Man sieht an seiner Bewegung 
deutlich, dass nur das Nachlassen der Spannung im 
Gummischlauch die Ursache des Schräg-Ahfallens ist und 
dass der Flug im stabilen Gleichgewichte fortdauern 
würde, wenn ein Vortrieb dauernd erhallen werden 
könnte, so wie ihn die Schrauben am Ende einer Weges- 
länge noch ausüben, die, je nach der Anspannung des 
Gummischlauchs, zwischen 6 und 12 m betragen mag. 

Die Maasse der Segel iFigur2) sind in Millimetern 
eingeschrieben. Die beiden Vordersegel haben zusammen 
(»,:t8. r )0 qm Tragfläche, das Achtersegel 0,4128 qm. Das 
Gewicht des Fliegers (betriebsfähigj beträgt 1,2 kg. 

Bis jetzt ist es in Europa nur Herrn VV. Kress in 
Wien gelungen, einen Modellflieger thatsächlich zum 
Fliegen zu bringen; der vorstehend beschriebene ist der 
zweite, alle anderen, gewiss zahlreichen derartigen Ver- 
suche sind gescheitert. Aus diesem Grunde kann es 
nicht überflüssig erscheinen, die Hauptgesichtspunkte kurz 
darzulegen, welche bei der Konstruktion und dem Bau 
dieses Fliegers massgebend gewesen sind. 

Gewölbte oder ebene Tragflächen? 
Das Streben nach gewölbten Fflügelflächen (im Sinne 
Lilienthals) ist ein verhängnissvoller Irrlhum. Kein 
fliegendes Lebewesen benutzt zum Fliegen gewölbte Flügel- 
flächen, d. h. solche, welche unter Luftdruck im Be- 
harrungszuslande eines regelmässigen Fluges gewölbt 
bleiben. Man kann an jeder Krähe, wenn sie, landen 
wollend, noch eiue Strecke mit ruhig ausgebreiteten 
Flügeln dahin gleitet, beobachlen, dass die Schnittlinien 
der Flügel durch Ebenen, welche parallel zur Flugachse 
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und normal zum Flügclclcmenl gedacht werden, gerade 
Linien bilden, nicht aber gewölbte Linien. Die grossen 
Libellen und Schmetterlinge, von welchen einige mächtige 
Flieger sind, haben Flügel, welche auch dann gänzlich 
eben sind, wenn sie nicht unter Luitdruck stehen; der 
verhältnissmässig geringe Luftdruck beim Fliegen ändert 
diese Form nicht. 

Die einfachste Form einer aus gewebtem Stoff her- 
gestellten Tragfläche entsteht durch das Anspannen des 
Tuchs zwischen einer Vorderlcisle und Achtet leiste. Aber 
selbst bei straffster Spannung behält solche Traglläehe 
stets die Eigenschaften der gewölbten Tragfläche, welche 
aus zwei Gründen zum Fliegen unbrauchbar ist, nämlich 
erstens weil die Wölbung das Fort sehreiten unter dem 
kleinsten erreichbaren Flugwinkel verhindert, welcher 
letztere erforderlich ist, um den Vortrieb zu einem Mini- 
mum zu machen, zweitens weil der Druckpunkt einer 
gewölbten Fläche unsicher ist, wahrscheinlich labil hin 
und her sehwankt, vielleicht sogar seine Lage vom Nei- 
gungswinkel abhängig ist, während der Druckpunkt einer 
ebenen Traglläehe Hir jeden Neigungswinkel unabänder- 
lich fostlicgt, und zwar bei rechteckiger Form der Platte 
genau in ein Drittel der Länge von der Vorderkante ent- 
fernt. Der erstgenannte Umstand ist neuerdings durch 
die Gleitflug-Versuche der llrüder Wright 1 ) wieder 
schlagend erwiesen worden. Da der menschliehe Flug 
auf die Verwendung gewebter Stuffe als Segel oder Flügel 
angewiesen ist, so muss nach einer anderen .Struktur 
der Segel als die vorerwähnte gesucht werden, welche 
die Wölbung beseitigt, bezw. ihr eine solche Beschaffen- 
heit verleiht, dass sie die Wirkung des Segels als ebene 
Tragfläche nicht beeinträchtigt. Dieses ist bei meinem 
Flieger geschehen und eine Segel-Struktur aufgefunden 
worden, welche in diesem Sinne auch im grossen Mass- 
stabe angewendet werden kann. 

Der Normaldruck. 
Die Arbeiten Lilienlhal's ') bilden trotz seiner grossen 
Irrthümer immer noch eine werthvolle Grundlage für 
Manches in der Flug-Wissenschaft; aber er selbst sowie 
alle seine Vorgänger haben beim Luftwiderstände nur 
die Vorderfläche des Bewegten, d. h. die der Luft- 
kompression zugekehrte Oberfläche in Betracht gezogen; 
die der Luftexpansion zugekehrte Rückseite war für sie 
nicht vorhanden : diese hat aber bei dünnen Platten an 
der Erzeugung des Luftdrucks gleichen Antheil mit der 
Kompressions-Oberfläche. Aus den sehr guten Versuchen 
Lilienthal's, die er mit seinem .sinnreich abgedachten 

I) Some Aeronautic**] Kxpenrnrnt» by Wilbur Wright. Day tun. o.; 
siehe hierüber auch lllustr. Aeronaut. Mittheilungen, Jahrgani: 1908, 
Seile !»i 

») Der Vngeltlug als Grundlage ücr Fll ef c luml u. s v.. von 
Otto l.ilienthal. Berlin IK89. 



Rotationsapparal anstellte, ergab sich der Luftdruck N 
gegen eine dünne, schwach konkave Platte bei recht- 
winkliger Bewegung: 

N ss F T v* 
I 

(worin F — Fläche ; y — Gew. von 1 cbm Luft ; g = 9,81 m : 
v — sekundl. Geschw.i. Dasselbe Besultat haben alle 
übrigen gewissenhaft angestellten Versuche, u. A. auch 
die meinigen, ergeben. Die gegenteiligen Behauptungen, 
wonach der Luftdruck nicht proportional der Fläche sein 
soll, sind unbewiesen. Bei der nicht gewölbten Platte 
Lilienthül's war der Luftdruck geringer. Wurde nun die 
Platte schräg gestellt, so blieb der Gesammtdruck bis zu 
ziemlich starker Schrägung derselbe, aber er schien nicht 
mehr genau normal gerichtet zu sein. Letzteres rührte 
zweifellos daher, dass an der Bilderfläche der Platte der 
Rotationsarm und die Hülse zum Aufstecken der Platten 
sich befanden; 2 ) diese haben durch Mitschleppen der 
Luft an der Expansionsflüche die Abweichung veranlasst. 
Sieht man von diesem Fehler ab, so beweisen schon die 
Versuche Lilienthals das von mir dann noch einmal ent- 
deckte Naturgesetz : 

• Der Normaldruck einer schräge fortschrei- 
tenden Platte ist unabhängig vom Neigungs- 
winkel.» 'i Lilienthal hat diesen Satz nirgends als 
Prinzip ausgesprochen, aber seine Formel (vorstehende 
Gleichung) ist in der Art, wie er sie anwendet, der Aus- 
druck dieses Gesetzes. Ich habe für ebene Flächen 
durch Versuche sowohl wie durch rationelle Erwägung 
nachgewiesen, dass für jeden Neigungswinkel von nahe 
bei 90° bis nahe bei 0° der Normaldruck ist: 

N = Vi F -Ï- v* 

Vertheilung des Luftdrucks auf die einzelnen 
Elemente der Segelfläche. 
Aus Versuchen, welche mehr als zwei Jahrzehnte 
lang fortgeführt worden sind, habe ich das folgende 
Prinzip nachgewiesen: 1 ) Die Vertheilung des Luftdrucks 
auf eine in schräger Richtung geradlinig fortschreitende 
dünne ebene Platte ist eine derartige, dass der Normal- 
druck an der Vorderkante am grüsslcn ist, proportional 
der Entfernung von der Hinterkante abnimmt und in 
letzterer gleich Null ist. Diesem Prinzip entsprechend 
sind die Tragflächen des in Rede siehenden Fliegers 
konstruirt und ihre Struktur beschaffen; und sie zeigen 
durch ihr Verhalten die Richtigkeit dieses Prinzips. 

Arbeitsminimum beim Fliegen. 
Lilienthal glaubte, dass der Hauptgrund des Fliegens 

Ï) Siehe Seile ßl, Abbildung Fig. 14 des vorerwähnten Ruches 
Ii Zeitschrift für Luflsch. und l'hys. der Alm. 189ß, Seit.- f4 
î) Zeitschrift für Luflsch und Phys. der Alm UNK, Seite SM : 
ferner IK'.Ni, Seite A und daselbst Seile HO; auch Seite 2IH. 
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in den Flügelschlägen des Vogels zu suchen sei; die 
Luftdrücke heim Heben des Flügels von oben gegen den- 
selben. Die Irrthiimlichkeit dieser Anschauung dürfte 
jetzt wohl allgemein anerkannt sein, und auch, dass im 
Vorwärlslluge die l.ufl stets, auch beim Flügelaufschlage, 
von unten gegen den Flügel drückt. Von mir ist das 
Folgende nachgewiesen worden: Der Vogel erzielt in- 
stinktiv das Arbeitsminimuni im Fliegen, indem er in 
jedem Augenblicke, beim Aufschlage wie heim Nieder- 
schlage, die Flügel so stellt, dass die Lull unter dem 



Gedanke ist zuerst von mir ausgesprochen und bewiesen 
worden. ') 

Was nun dem Vogel, der Libelle, dem Schmetter- 
ling durch das Empfindungsvermögen des Lebewesens 
instinktiv von seihst zufallt, nämlich das Fliegen unter 
dem kleinsten Flugwinkel, das muss für den Flieger-Automat 
• lurch genau richtige Anordnung aller seiner maschi- 
nellen Theile künstlich errungen werden, und man sieht 
nur an dem Erfolge, oh wirklich Alles richtig ist. Hierin 
liegt die grosse Schwierigkeit des automatischen Fluges. 
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spitzesten mögliehen Winkel den Flügel von unten trifTt . 
Wie spitz dieser Winkel sein kann, das hängt von der 
unvermeidlichen Dicke der Flügel-Vorderkante ab. Der 
Widerstand beim Fliegen hängt ausser dem Stirnwider- 
stand des Rumpfes und der Flügel nur von der Sinus- 
Komponente des Normaldrucks ab. während die Cosinus- 
Komponente die tragende Kraft ist. Je kleiner daher 
der Flugwinkel ist, desto kleiner ist auch die Sinus- 
Komponente und mit ihr der erforderliche Vortrieb, desto 
geringer auch die Muskelanstrengung, die der Vogel zur 
Erhaltung seines Vortriebes aufzuwenden nöthig hat. Dieser 



Dynamisches Gleichgewicht eines Fliegers. 
Weder Lilicnthal noch irgend ein anderer von den 
zahlreichen, mit der Flugtechnik sich befassenden Autoren 
ist näher auf die Bedingungen eingegangen, welche ein 
fliegendes Etwas, sei es ein Vogel, Insekt, künstlicher 
Flieger u. s. w. in Bezug auf das dynamische Gleich- 
gewicht notwendiger Weise erfüllen muss. Diese Be- 
dingungen sind zuerst von mir formulirt worden ■) für 

1) Zeitschrift für I.uftsrb. und Phys. der Atm. 18<»6, Seile 
227 oben. 

ï) lllustr. Aeronaut. Mittheilungen 1899, Seite 5. 
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den Kall des Heharrungszuslandes im Horizontalfluge ; sie 
sind freilich nach den elementarsten (irundbegriiTen der 
Mechanik selbstverständlich und lauten wie folgt: 

I. Die Summe aller auf den Flieger wirkenden 
Hnrizontalkräftc ist gleich Null ; 2. die Summe aller auf 
ihn einwirkenden Vertikalkräfte ist gleich Null; 3. die 
Summe aller Drehmomente, bezogen auf jede beliebige 
Drchaxe des Fliegers, ist gleich Null. Die Thalsache, 
dass der Vogel fliegt, macht es znr Gewissheit, dass bei 
ihm diese Uedingiingen erfüllt sind. Nicht so leicht und 
einfach ist es, einem künstlichen Flieger, und gar einem 
automatischen, nämlich dem in Figur 1 und Figur 2 dar- 
gestellten, die Kigcnschaften zu verleihen, dass er diese 
liedingungen erhallt. Bei diesem Bestreben kommen eine 
Anzahl Funkte in Betracht : Der Schwerpunkt der Masse 



des (iesammtfliegers: der gemeinsame Druckpunkt aller 
drei Segel; der Druckpunkt der beiden Vordersegcl für 
sieh allein; der Druckpunkt des Achtersegcls für sich 
allein; der Vortriebspunkt, d. h. der Funkt, in welchem 
der von allen 8 Flügeln der beiden Luftschrauben ge- 
meinsam ausgeübte, nach vorwärts gerichtete Gegen- 
druck der Luft vereinigt gedacht werden kann: endlich 
der Druckpunkt des Stirnwiderstandes. Die Lage aller 
dieser Punkte ist genau l>edingt ; hat einer derselben eine 
fehlerhafte Lage, so wird ein wirkliches Fliegen über- 
haupt nicht erzielt. Auf diese von mir jetzt so ziemlich 
vollständig erforschten Fragen hier näher einzugehen, 
ist zur Zeil nicht meine Absicht, und ich beschränke 
mich auf die Mittheilung vorstehender Thatsachen. 



Bericht über den gegenwärtigen Stand des Baues meines Drachenfliegers und Uber 

meine Hoffnungen. 



Meine Hoffnung, im Sommer liKH mil den Versuchen auf dem 
Wasser beginnen zu können, wurde bekanntlich in Folge des sehr 
Ihfiiren und leider zu schweren Motors, weither stall (i.H kg pro 
Pferdekraft. wie mir schriftlich zugesagt war, complet 12.7 kg 
pro Pferdekrafl wiegt, vernichtet. 

Die konstruktiven Rechnungen stimmten in Folge des zu 
schweren Motors nicht mehr. Die nölhige Harmonie zwischen 
Motorleistung, Gcwichtsverhältmss, Tragfähigkeit der Drachen- 
lläehen und des Schlittenbootes, die l.age des Schwerpunktes und 
des Druckmitlelpunktes waren zerstört. Durch die l'ebcrlastung 
des Schlittenbootes wurde aber auch das Kahren auf dem Wasser 
sehr gefährlich. 

Die peinliche Situation, in die ich in Folge dieses Vorgehens 
der Moton nfabrik gerathen war. brauche ich wohl nicht n.'lher 
zu erörtern. Entweder mussle ein leichterer Molor beschafft werden, 
oder das l'lugsrhiff musste entsprechend zu dem schweren Motor 
verlängert und verstärkt werden, ehe ich an ernste Versuche, 
selbst nur auf dein Wasser, denken konnte. In beiden Fallen drohten 
aber wieder neue grosse Kosten ; ausserdem würde bei Verlängerung 
und Verstärkung des Flugschiffcs auch wieder eine Gewichts- 
zunahme resiiltiren, welche den erwarteten Krfolg unwahrschein- 
lich machen würde. 

Der Itof- und Gerichtsadvokat Herr Hilter v. Bosihan hatte 
sich in liebenswürdiger Weise angeboten, kostenfrei in meiner 
Angelegenheit bei der Kirma Daimler zu inlerveniren. Fr erzielte 
zwar einen theilweisen Nachlas* von der letzten Thcilzahlung, 
aber die Zurücknahme des Molurs. zu welcher die Firma rechtlich 
verpachtet wäre, hätte im günstigen Falle nur durch einen kost- 
spieligen, langjährigen t'rozess erlangt werden können. Iiis die 
l'iiterhandlungen mit der Firma Daimler zu einem definitiven 
Resultate führen konnten, entschloss ich mich derweil, trotz der 
sichtbaren Gefahr, einige Fahrten auf dem Wasser zu unternehmen, 
um wenigstens die Wirkung der l-uftsehraubcn. Steuerung u s w. 
anszuprobiren und zu studiren. Trotz der grössten Vorsieht ereig- 
nete sich hei meiner ß. Fahrt, am -i. Oktober HJ01, der bekannte 
rnlall. wi:l". freilich di< zu Moine W-iv-crîl.i.-îic un I un kit'ixchen 
Moments eine Windwelle beitrugen, das l'nglürk herbeizuführen, 
Der Apparat war an der tiefsten Stelle des trichterförmigen Re 
servoirs 8 rn lief versunken und hatte sich mit seinen vielen 



Spitzen in den sumpligen Roden dermassen verbissen, dass Anker 
und Ketten rissen und erst nach zweitägiger mühevoller Arbeit 
mit Ankern und Winden «1er Flugapparat als eine unkenntliche 
Masse von gebogenen und zerbrochenen Stahlrohren und zerrissenen 
Drähten an der Oberfläche erschien: nur der Motor war gaiu 
unversehrt geblieben. 

Dieser l'nfall hat selbstverständlich mit dem System und 
der llugtechnischen Seite des Drachenlliegers ebenso wenig zu thun, 
wie man etwa das System eines Automobils dafür verantwortlich 
machen wollte, weil letzteres bei einer scharfen Wendung einer 
Schmalen holprigen Strasse kippte und zerbrach. Freilich die Gegner 
des Drachenlliegers, die kleinlichen Neider, Rivalen, unfähige 
Projektanten anderer Systeme, haben diese Gelegenheit sofort 
benutzt, um mich persönlich und meinen Drachenllieger herab- 
zusetzen und die Förderer desselben abzuschrecken. Während ich 
nicht im entferntesten an Flugversuche mit einem Apparate denken 
konnte, der selbst für die Fahrten auf dem Wasser, in Folge des 
überlasteten Schlittenbootes, grosse Gefahren barg, bemühten sich 
die Gegner, die Sache so zu deuten und zu wenden, als wenn 
ich bei einem Flugversuche in der Luft gekippt wäre. Einige 
wollten schon vorausgesagt haben, dass, sobald mein Drachenflieger 
sich mit mir in die Luft erheben sollte, derselbe sofort unfehlbar 
kippen muss. Nun hat erst vor wenigen Wochen Herr Nickel 
einen von ihm konstruirten 7 m langen Drachen, welcher ähnlich 
meinem Drachenflieger mit mehreren hinter einander angeordneten 
Tragflächen und einem Vertikal- und Horizontalsteuer ausgerüstet 
ist, hochgelassen. In Folge des starken Sturmes, der an dem be- 
treffenden Tage herrschte, riss sich dieser Drachen in 1400 m Höhe 
von seiner Fessel los und machte über ganz Wien von der 
Tfirkenschanze bis hinter das Arsenal eine Freifahrt. Derselbe 
hielt sich auf der ganzen 10 km langen Strecke stabil mit der 
Nase gegen den Wind, machte nur schwache Wellenbewegungen 
in der Längsachse und landete schliesslich ganz glatt, indem er 
sich flach auf den Hoden legte. Dieser Fall hat klar bewiesen, 
was ich bei meinen Vorträgen wiederholt behauptete, dass nämlich 
die Gefahr des Kippens dem Drachenflieger nur so lange droht, 
als derselbe mit dem Hoden resp. mit dem Wasser in Berührung 
steht. Sobald aber der Drachenllieger den Roden resp. da» Wasser 
verlassen hat und nun in der Luft frei schwebend, wie ein untcr- 
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seeisches Ruot im Wasser, hier in dem Luftmcdium eingetaucht 
ist. so können selbst heftige Windwellen denselben nicht zum 
Kippen, sondern bloss zu unschädlichen Wellenbewegungen zwingen. 
Gewiss kann durch den Bruch eines Flügels oder Steuers, oder 
durch sonst ein Elcmentarereigniss, das Flugschiff in der Luft 
ebenso wie das Schiff auf dem Wasser zum Kippen gebracht 
werden. Die Gefahren bei den ersten Flugversuchen mit einem 
Drachenflieger sind selbstverständlich sehr gross und werden 
noch manches Opfer fordern. Aber man nenne mir ein neues 
wichtiges Bauwerk oder ein neues wichtiges Verkehrsmittel! 
welches keine Opfer an Menschen forderte. Sollen deswegen 
die Bestrebungen zur Lösung eines so wichtigen Problems, wie 
die Beherrschung des Lufl-<lceans. aufgegeben werden? Gewiss 
nicht! So wenig mein Unfall meine Uebcrzeugung erschüttern 
konnte, dass ich auf dem richtigen Wege zur Lösung des dyna- 
mischen Flugproblcms bin. ebenso wenig konnten die kleinlichen 
Angriffe der Gegner mich von der Fortsetzung meiner Arbeiten 
abschrecken. Ich cntscldoss mich sofort nach meinem Unfälle, an 
den Bau eines neuen verlängerten und verstärkten Flugschiffes 
zu gehen, um die konstruktive Harmonie zwischen Gewicht, Trag- 
fähigkeit der Segelflächen und Schwimmfähigkeit des Schlitten- 
bootes herzustellen. Freilich musste ich mich auch enlschliessen, 
die Kaiserspende, die ich als Reserve für die kostspieligen Ver- 
suche hütete, jetzt der Konstruktion des neuen Flugapparates zu 
opfern. Ich Hess in meiner Bauhütte eine kleine heizbare Werk- 
sliitle herrichten, damit mein Monteur Fischer, der bereits mit 
iler ganzen Rohrkonstruktion meines Flugschifles vertraut ist, den 
Winter über an der Wiederherstellung des Flugschiffes im ver- 
größerten Massstabe arbeiten konnte. Da die Zahnräder, Kugel- 
lager u. s. w. wieder verwendet wurden und nur meistens neue 
Stahlrohre beschafft werden inussten. so konnte ich die Inanspruch- 
nahme von Fabrikanten, mit ihren oft hohen Ansprüchen nach 
Möglichkeit vermeiden. Nur für die Herstellung des il'/i m langen 
Ilarhen Schlittenbooles aus l.indenholz musste ich einen ent- 
sprechenden Bootsbauer suchen. Hier stiess ich denn gleich auf 
die bekannten Schwierigkeiten und Unannehmlichkeiten, die man 
mit unseren Profrssionisten erleben muss. Als ich im Februar d. J. 
das Srhhttenboot bestellen wollte und alle in Wien und Umgebung 
vorhandenen llootsbauer aufsuchte, fand sich nur einer darunter, 
der neben der Fähigkeit auch den Willen zeigte, mir das Schlitten- 
boot zu bauen ; jedoch erklärte auch dieser, erst nach dem 
Iii. Marz d. J. an die Ausführung gehen zu können. Nach dem 
15. März d. J. erklärte derselbe aber wieder aufs Neue, dass er 
erst nach i Wochen mein Schlittenboot in Arbeit nehmen könne. 
Schliesslich nach mehrfachen Unterhandlungen und gegen einen 
fast doppelten Betrag, als er anfangs forderte, wurde mit ihm ein 
schriftlicher Vertrag vereinbart, wonach er spätestens bis zum 
In. Mai d. J. mir das Schlittenboot zu liefern, event, für jeden 
Tag Verspätung eine Pönale von Ii Kronen pro Tag mir zu zahlen 
hat. Trotz Pönale, trotz Drängen und Mahnen wurde der Bau des 
Schlittenbootes bis F.nde Mai nicht begonnen und die bedeutende 
Angabe ('/« des ganzen Betrages) konnte nur mit der liebenswürdigen 
kostenlosen Interventinn des Hof. und Gerichtsadvokaten Dr.Bachrach 
und polizeilicher Hilfe zurttckerlangt werden. So blieb mir dann 
nur der Versuch übrig, das Schliltenboot durch eigene Arbeiter 
in meiner Hauhütte herstellen zu lassen. Nachdem ich die nölhigen 
Hölzer in einer Fabrik auf der Maschine schneiden und hobeln 
I ••»*. fand ich für schweres Geld einen Bootsbau-Arbeiter, dem 
ich zur Hilfe einen Tischler-Arbeiter und meinen Monteur bei- 
stellte. Diese 3 Mann arbeiteten volle 1 Wochen, bis das Boot 
(noch unlackirt) fertig war. Diese vierwöchige Arbeit, mit 
einem Bootsbauer, der sich weder nach Mass noch Zeichnung 
richten wollte, war für mich aufreibend. Hätte ich nicht täglich 



die Arbeilen des Schlittenbooles nach meinen Zeichnungen über- 
wacht und oft selbst Hand angelegt, so hätte ich tue ein brauch- 
bares Schlittenboot erlangt. So war denn der August genaht und 
wieder der grösste Theil des Summers und das letzte Geld ver- 
braucht, bis mein neues Fhigscliiff wieder fertig dastand. Zwar 
sind die Segel der Tragllächen und der Luftsteuer noch nicht 
gespannt, aber die will ich überhaupt fürs Erste nicht spannen, 
weil das Wienthal-Keservoir für meine Versuche sich nicht eignet 
und ich eine Uebersicdlung zum Neusiedlcrsee ins Auge gefasst 
habe, zu welchem Zwecke auch das Schlittenboot einen Machen 
Boden erhalten hat. Die Bespannung der Segelflächen soll erst 
nach der Uebersicdelung vorgenommen werden, und schliesslich 
will ich erst ohne den Segelflächen auf dem Wasser die Luft- 
schrauben, die Transmission, den Motor u. s. w. gründlich aus- 
probiren. 

Die Situation ist also heule folgende: 

Der Flugapparat ist soweit wieder neu hergestellt, um mit 
den Fahrten auf dem Wasser beginnen zu können. Die Versuche 
sollen auf dem Neusieillersee bei Ruszt gemacht werden. 

Diuser merkwürdige See, den ich vor einigen Tagen gründ- 
lich untersuchte, repräsentirt eine Fläche von H2S qkm und ist 
mit Ausnahme der Bohrinseln nur i*0 bis höchstens fjO cm 
tief, sn dass man denselben überall durchwaten kann, ohne tiefer 
als bis an die Knie einzusinken. Für meine Rxperimente im 
Sommer als aurh im Winter auf dem Kise wie geschaffen. Aber 
eine Uebersicdelung der grossen Bauhütte und des Fliigscluffes 
nach Huszt ist mit grossen Kosten verbunden, und muss ich min- 
destens für ein halbes Jahr gesichert sein, meine Experimente 
fortsetzen zu können, d. h. muss die Hölingen Hilfskräfte und 
Mittel für die Versuche, Verbesserungen und Aenderungen zur 
Verfügung haben, ehe ich an die Uebersicdelung denken kann. 

Die Dimensionen des gegenwärtigen Flußschiffes sind fol- 
gende : 

Die Länge des Flugschiffes von Spitze zu Spitze 17'/t in. 
Die Spannweite der 1 Drachenllächen H bis 12 1 « in. Gesammter 
Flächeninhalt der Tragflächen Ulm'; davon entfallen auf die 
i Drachenflächen ÜU mV auf das Horizonthaisteuer Lim* und 
auf den Schnabel 7 m*. 

Das Schlittenboot aus Lindenholz mit Kufen aus Richen ist 
9 Vi m lang, lüD cm breit und äQ cm tief. 

Das Gesammtgewicht des Flugschifles inklusive meiner Person 
beträgt 900 kg. 

Das Material des Klugschiffes, mit Ausnahme des Schlitten- 
booles. ist bester Stahl. 

Die Segelflächen leichter Ballonstoff. 

Die Flügelflächen der Luftschrauben sind aus doppeltem 
gummirten Ballonstoff. 

Der Mercedes-Motor {type 1901) zeigte auf der Bremse 3D HP 
und wiegt dabei complet, mit Benzin und Wasser für eine Stunde, 
ca. 400 kg. 

Auf die Frage: «Welchen Rrfolg und welche Erwartungen 
ich von dem gegenwärtigen neuen Flugapparate erhoffe V» habe 
ich folgende Antwort: 

Der neue, verlängerte und verstärkte Drachenflieger wiegt 
mit dem gegenwärtigen Motor und meiner Person ca. 900 kg. 
Der gegenwärtige Mercedes-Motor hat auf der Bremse in Gann- 
stadt 3ü HP gezeigt. Abgesehen nun davon, dass die Transmission 
einen grossen Prozentsatz der motorischen Leistung aufzehrt, so 
leisten bekanntlich die Kxplnsions-Motnre bei der Arbeit nie so 
viel, als dieselben auf der Bremse zeigen. Diesen Eindruck habe 
ich bis jetzt auch bei meinem Motore gewonnen, aber ich halte 
noch keine Gelegenheit, den Motor mit voller Kraft arbeiten zu 
lassen, was nur bei einer Fuhrt auf dem Was«er geschehen kann. 
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Ich zweifle nicht einen Moment, dass die Leistung ties gegen- 
wiirtigen Molores hinreicht, um meinen Drachenflieger, sobald der- 
selbe den Hoden resp. das Wasser verlassen hat, also in der Luft 
sieh bewegt. nicht bloss in horizontaler, sondern nueb in steigender 
Richtung zu erhalten. IIb aber die Leistung des gegen wilrl igen 
Motors ausreicht, um meinen Drachenflieger zum Verlassen des 
Hodens res«, des Wassers zu bringen, d. Ii. ob die gegenwärtige 
Motorleistung Mr den nöthigen Anlauf genügt, das kann ich weder 
behaupten noch versprechen, obwohl die Möglichkeil nichl ganz 
ausgeschlossen ist. Jedenfalls wird nicht viel daran fehlen, und 
wenigstens wird man sehen körinen, wie viel noch an motorischer 
Leistung annähernd fehlt. Darüber, dass ich mit dem gegen- 
wärtigen Motor keinen vollen Erfolg verspreche, wird main her 
ungeduldige Interessent sich enttäuscht fühlen: denn dieselben 
Herren, die früher an der Mögiii hkeit des dynamischen Klug- 
problems absolut nicht glauben wollten, füllen, nachdem sie Von 
der Möglichkeit des Problems sich überzeugt haben, nun in das 
entgegengesetzte Kxtrem und halten die Lösung für gar zu leicht. 
F.ines der schwierigsten konstruktiven Probleme, wie das dyna- 
mische KlugschilT in der That ist. glauben sie, soll oder kann auf 
den ersten Wurf gelingen. Sollen aber die ersten Flugversuche 
nicht sofort zu einer Katastrophe (Uhren, welche das schwer er- 
kämpfte Vertrauen für das Problem mit einem Schlage wieder 
zerstören würde, so rnuss mit der grössten Ruhe und Vorsicht, 
schon hei den Vorversuchen, bei den Kahrten auf dem Wasser, 
vorgegangen werden. Diese Kahrten auf dem Wasser bilden eben 
die wichtigsten Vorversuche, um den Motor, die Luftschrauben, 
die Steuerung, die Transmission und die Festigkeit der einzelnen 
Bestandteile zu prüfen und um dem Experimentator die nöthige 
Schulung, Uebung und Vertrautheit für die kommenden Flugver- 
suche zu geben, Diese Vorversuche, welche, wie bei jeder neu 
erfundenen Maschine, mit Reparaturen, Verbesserungen und Aen- 
derungen verbunden sind, bilden eine fast ununterbrochene Kette 
von schwierigen und oft kostspieligen Arbeiten. Dus ist für jeden 
erfahrenen Konstrukteur, der neue Maschinen gebaut hat, nichts 
Neues, sondern etwas Selbstverständliches. Darum ist eben stets 
die Herstellung einer neuerfundenen Maschine so zeitraubend und 
kostspielig. Der Laie kann das nicht begreifen. Wie viel schwie- 
riger ist es bei der dynamischen Flugmasi lune, weil hier schon 
eine gewisse Sicherheit und Vollkommenheit der Konstruktion er- 
langl werden muss, ehe man es wagen darf, an die eigentlichen 
Flugversuche zu gehen. 

Wahrend bis jetzt in Folge der vorher erwähnten Schwierig- 
keiten mein Drachenflieger noch nicht die konstruktive Harmonie, 
nicht die Reife hesass, um mit den Vorversuchen auf dem Wasser 
beginnen zu können, wurde an mich häufig die Krage gestellt, 
wann ich denn endlich meinen ersten Klugversuch machen werde, 
man möchte gerne dabei sein. 

Wie peinlich, wenn auch begreiflich, ist mir die Ungeduld 
der Spender und Geldgeber, die nicht aus Spekulation, sondern 
aus rein edlem wissenschaftlichen Interesse zur Förderung dieser 
Arbeilen Opfer gebracht haben. Die Wenigsten wissen eben, mit 
welch' verschiedenen Schwierigkeilen man bei diesen Arbellen zu 
kämpfen liai. Die Fabrikanten und Professionislen . durch die 
vielen unsinnigen Projekte misslrauiseh geworden, nehmen den 
Krlinder eines Luftschiffe* nicht ernst und betrachten denselben 
nur als ein günstiges Objekt zur Ausbeutung. Man bekommt 
darum selbst für schweres Geld nicht das, was man bestellt hat 
oder was einem versprochen wurde. Anderseits hat man wieder 
sogenannte Flugtechniker, deren ganze Thätigkeit darin tiesieht, 
am Schreibtisch sitzend recht viele Artikel über Fragen zu schreiben, 
für die ihnen meist das nöthige Verständnis* fehlt. Dieselben 
begnügen sich aber nicht damit, ihre Meinung und ihre eigenen, 



oft konfusen Projekte bekanntzugeben, sondern sie beginnen ge- 
wöhnlich damit, dass sie die Arbeiten Anderer herabsetzen, und 
nützen jede Schwierigkeil, jeden Unfall, dem der cmsle Konstrok- < 
leur begegnet, dazu ans, um neues Misstrauen zu säen. Hei dem 
heutigen Stande der Kluglechnik haben diese Leute freilich ein 
leichtes Spiel, bei den Laien sich den Schein einer Autorität zu 
geben, besonders wenn sie eine soziale Stellung oder einen Titel 
haben, Ihm dem der Laie eine gewisse fachmännische Kennlniss 
voraussetzen zu müssen glaubt. 

Die ernsten, klarblickenden Fluglcchniker — man kann sie 
heule freilich noch an den Fingern abzählen — sind, wenn auch 
nicht alle, so doch die meisten Anhänger des Drachenfliegers 
An der Möglichkeit des dynamischen Klugproblems wird in wissen- ( 
schaftlich gebildeten Kreisen überhaupt nichl mehr gezweifeil 
Mau gewähr! aber dein Konstrukteur nicht die nölhige Zeit, noch 
weniger die nöthigen Mittel, um ein so schwieriges Problem zur 
Reife bringen zu können. Man verlangt auf den ersten Wurf ein 
vollkommenes Flugschiff, also etwas ganz Unmögliches. 

Wenn mein gegenwärtiger Drachenflieger mit dem zu schweren 
Molor nicht sofort einen definitiven Erfolg bringen sollte, so hal 
doch derselbe einen grossen Werth für die Vorversuchc. Ich er- 
halte in letzter Zeit von verschiedenen Seiten Offerten auf leic hte 
Molorc von ö und 3 kg pro HP. Obwohl ich nach den bisher 
gemachten Erfahrungen sehr misslrauiseh gegen solche Versprech- 
ungen bin. so sind doch in lelzier Zeit so grosse Fortschritte im 
Haue leichler Mobire gemacht worden, dass, wenn nicht heute, 
so sicher in allernächster Zeil man Mölme erhallen wird, die nur 
die Hälfte von dem, wa» mein gegenwärliger Molor wiegt, bei 
derselben Leistung wiegen werden. Wenn aber der Motor 
nur die Hälfte von dem wie der gegenwärtige wiegen würde, so 
kann auch die ganze Konstruktion des Flußschiffes so viel kleiner 
und so viel leichter sein, oder ich kann dann mein gegenwärtige» 
Flugschiff mit einem Molor ausrüsten, der statt nur 30 HP wie 
jetzt, dann AO HP leisten würde, ohne das Oewieht des ganzen 
kompleten Apparates zu vergrössern. Aber selbst für den Kall, 
dass mir ein solcher leichter Molor hellte zur Verfügung stünde, 
so möchte ich doch nicht schon jetzt an die Auswechslung des 
Motors gehen, sondern erst mit dem gegenwärtigen Motore die 
wichtigen und lehrreichen Vorversuche auf dem Wasser machen 
Ich hätle nur den Wunsch, bei meinem gegenwärtigen Motore die- 
jenigen Verbesserungen anzubringen, welche in letzter Zeit die 
Mcrredes-Motorc erfahren haben, und durch welche der Motor 
mehr Elastizität und ein sicheres Eunklioniren gewährleistet. Es 
ist nicht ausgeschlossen, dass ich selbst mit diesem Molor meinen 
Drachenflieger so weit bringe, dass er das Wasser verlässt. nur 
möchte und kann ich das bei den ungünstigen Oewichtsverhält- 
nissen nicht versprechen. Ich wiederhole, dass ich noch nicht s" 
weit bin, um an die Klugversuche schon gehen zu können, son- 
dern dass ich erst durch viele Vorversuche auf einer grossen 
Wasserfläche die Festigkeit der einzelnen Bestand! heile, die Luft- 
schrauben, Transmission, die Steuerung u. s. w. gründlich prüfen 
und durch längere Hebung die Vertrautheit und Sicherheit in der 
Handhabung derselben erlangt haben muss. Diese Vorversuclie 
dürfen nur bei ruhigem Wetter unternommen werden. Erst dann, 
wenn bereits einige Flugversuche gelungen sind, dann wird ma" 
auch wagen können, bei windigem Wetter Klugversuche anzu- 
stellen. Dann wird man auch wohl das nöthige Geld linden, um eine 
schwimmende bewegliche Schutzhülle, eventuell auch zusammen- 
legbare Tragflächen zu bauen. Bei starkem Winde den gegen- 
wärtigen Flugapparat aus der stabilen Schutzhütte in* Kreic hinaus 
zu bringen, wäre eine unv erzeihliche Unvorsichtigkeit. Darum 
kann auch der gutgemeinte Vorschlag, der von mancher seile 
gemacht wurde, ich soll meinen Drachenflieger als Drachen »n 
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einem Kabel zum Steinen bringen, nicht berücksichtigt werden. 
Von alliieren Seilen erhalte ich wieder wohlgemeinte lUilhschläge, 
ich soll cm Motor-Dreirad mit Drarhcnfiächen verbinden und auf 
ebener Strasse meine Flugversuche anstellen. Die Sache erscheint 
sehr verlockend und doch lässt sich nach dem ersten Erhellen in 
die Luft beim Landen sicher eine Katastrophe voraussehen Ks 
handelt sich doch gar nicht darum, um erst zu beweiset). dass 
man mittelst Drachenllächcn bei einer gewissen horizontalen Ge- 
schwindigkeit bedeutende Lasten in die Luft heben kann; das ist 
langst bewiesen. Ich habe bereits mit Luftschrauben von 4 m 
Durchmesser 'Ml kg pro 1 HP direkt senkrecht vom Boden gehoben, 
und experimentell beweise ich. dass der Drachenllieger pro Einheit 
der Motorleistung fast doppell m viel als die Schrauhenfliegcr in 
die Luft heben kann. Später haben dasselbe auch Maxim, Prof. Lang- 
ley und Andere bewiesen. 

Es handelt sich heute nur um die Ueberwindung einiger 
konstruktiver Schwierigkeiten und vor allen Dingen durum, die 
ersten Flugversuche und Plug Übungen mit möglichst geringen Ge- 
fahren auszuführen. Diese Hebungen resp. Vorvcrsuche kann man 
nicht auf Schienen oder Strassen machen, sondern man kann sie 



nur am sichersten auf grossen Schnee- oder Wasserflächen mit 
einem langen Schlittenboot machen, wo man an eine gewisse 
liichliing der Schiene oder der Strasse nicht gebunden ist, son- 
dern in jeder Richtung sich drehen und wenden kann, wo man, 
wie eine Schwalbe, nur 1 bis 2 Meter hoch über der Wasserfläche 
dahinfliegen kann, ohne Gefahr, an einem Stein, einem Daum, 
einem Haus u. s. w. zerschmettert zu werden. Würden die ersten 
Flugversuche nicht so schwierig und gefährlich sein, so hätten 
wir wahrscheinlich schon seit mehreren Jahren Flugmaschinen. 
Spater wird man mit dem Drachenflieger schneller, schöner und 
sicherer durch die Luft segeln, als man heute mit einem Auto- 
mobil auf der holprigen Strasse dahinsaust. 

Ich werde den grossen Drachenflieger eben so sicher zum 
Fliegen bringen, wie ich es mit meinen Modellen gemacht habe, 
aber ich muss dazu die Mittel haben, um mit der nöthigen Ruhe 
und Vorsicht vorgehen zu können. Ich bin zu alt, um tollkühn 
zu sein und mich noch grösseren Gefahren auszusetzen, als ohne- 
hin bei diesen Arbeiten sich nicht ganz vermeiden lässt. 

Wien, August 1902. 

W. Kress. 



Die Drachenverwendung 2 

Mit vier 

In «La nature» bespricht Gl, lirossard de C.orbigny die 
Verwendung von Drachen zu Rettungszwecken bei Schiffbrüchen. 
Gegenwärtig besitzen zwar die Rettungsstationen an den See- 
küslen Vorrichtungen, um Verbindungen mittelst Wurfleinen herzu- 
stellen. Die hierfür eingeführten Raketen oder Mörserapparate eignen 
sob jedoch nicht zur Verwendung von Schiffen aus, auch ge- 
statten sie kaum grössere Wurfweiten als etwa 300 bis -MX) m, 
endlich sind sie auch theuer und ihre Anbringung auf Schiffen, 
wie auch die Erlernung ihrer Bedienung würde auf vielfache 
Hindernisse stossen. Da in der Regel Strandungen durch heftige 
von See zu Land gerichtete Stürme herbeigeführt werden, so 




ist gerade dieser Umstand für die Verwendung von Drachen 
m der Richtung vom SchifT gegen den Strand hin günstig. 
In erster Linie handelt es sich immer um Verbindung des 
in Gefahr gekommenen Schiffes mittelst der Halteleine (oder 
ües Drahtes) des Drachen mit den am Ufer befindlichen zum 
Rettungswerk mitwirkenden Personen. Diese Verbindung kann 
aar verschiedene Weise erreicht werden: Entweder kann die Flug- 
oder Tragfähigkeit des weit genug abgelassenen Drachens auf- 
schoben werden, so dass er auf dem Lande zu Boden fällt, oder 
es kann eine am Drachen befestigte Leine ausgelöst werden, st» 
dass sie denselben mit dem Erdboden verbindet, wo sie von den 
Strandlculen aufgegriffen werden kann, um den Drachen nach 
einer günstigen Stelle zu lenken, wenn eine solche nicht gerade 



jr Rettung Schiffbrüchiger. 

PI Kuren. 

im Windstrich liegen sollte. Für beide /werke dienen besondere 
Vorrichtungen; Soll der Drache selbst zum Abfallen gebracht 
werden (weil die gewünschte Verbindungsstelle schon im Wind- 
slrich liegt), so wird da, wo der obere und unlere Zügel oder 
Strangzweig an der Halleleine zusammentreffen, ein Auslösehaken 
eingeschaltet, der durch Verschnürung mittelst dünnen Rind- oder 




starken Nähfadens zusammengehalten ist. Wird diese Verschnürung 
durchschnitten, so löst sich der Hakenhebel, in welchem der 
obere Zügel des Drachens eingehängt ist. dem Winddruck folgend, 
aus. der Drachen überschlägt sich und sinkt zur Erde herab. 
Dieses Durchschneiden wird dadurch erreicht, dass man an der 
gespannten Halleleine einen mit windfangenden Flächen versehenen 
Läufer (.Postillon.), der an der Vorderseite Messer trägt, dem 
Drachen nachsendet. 
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In Fig. 1 ist a der obere Zügel des Drachens, b der untere, 
c die Halteleine, d der Schneller mit dem Ilaken c, f die Stütze 
für den Schneller, g die Vcrschnürung. die ihn mit dem unteren 
Gestänge verbindet, endlich Ii der vordere Tlicil de» Läufers mit 
den Messern i. In der Nebenfigur ist k die llolzbüchse des Läufers, 
aufgeklappt zum Einlegen der Halleleine des Drachens. Sie trägt 
eine Hülse I zum Anstecken einer kleinen Spiere mit den auf- 
gespannten Windfängen. 

Soll vom Drachen eine Leine oder Schnur herabgesenkt 
werden, so kommt ein anderer Auslöschaken in Verwendung, 
welcher beim Aufschneiden seiner Versclmürung eine grosse Spule 
aus Korkholz fallen lässt, die mit einer langen leichten Leine um- 
wickelt ist. Das eine Ende dieser Schnur ist am Haken befestigt, 
das andere an der Spule selbst. 

In Fig. 2 ist die Bedeutung der Buchstaben die gleiche wie 
in Fig. 1; hinzu kommt noch die Korkspule k mit Schnur 1, 
welche durch Auslösung der Haken c in der Lage m bezw. n 
abfällt. 
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Luftwege ist viel sicherer, als wenn mit Hilfe des Drachens etwa 
ein Srhwimmcr mit der Leine vom Schiff zum Strand befördert 
werden wollte, denn das llinderniss der Bewegung wächst mit 
der Länge der vom Schiff ablaufenden Leine im Wasser und 
ausserdem können Seiten- und Rückstromungen, Wellenbrecher 
Felsen, Klippen, Strandmulden den Schwimmer hindern, verfangen 
und unerreichbar machen. 

Welche Art von Drachen verwendet werden, ist nicht von 
wesentlichem Belang, doch empfehlen sich solche von kräftigem 
Hau. die leicht zusammengelegt werden können. Wenn die l'm- 
stände es erfordern (lange schwere Halteleincn pp.), können auch 
zwei Drachen in Verwendung kommen, ein leichterer voraus. 

Da es sich nicht um Hochflug bandelt, sondern eine niedrigere, 
aber weile Dahn vorzuziehen ist. so erfordert die Handhabung 
immerhin einige Vorübung, besonders im Ablaufenlassen der Halte- 
leine. Im Vergleich zur Handhabung von Raketen- und Mörser- 
Apparaten ist diese L'cbung ganz wesentlich leichter und ausser- 
dem nahezu kosten- und gefahrlos zu erlangen. Leinen von etwa 
2 mm Durchmesser können leicht auf ä — GIKI m Entfernung an 
Land gebracht werden. 

Der Drachen kann auch dazu dienen, um von einem Dampfer 
aus einem verunglückten Schiffe oder auch auf einem Eiland oder 
auf Klippen befindlichen Schiffbrüchigen, denen mit Booten nicht 
I 




Fig. 3. 

Fig H zeigt den Läufer von rückwärts mit angesteckten 
Windfangflächen oder Flügeln. 

Fig. I stellt den Vorgang bei Auslösung des Drachens zum 
Abfallen zusammen. Das Auslösen einer Spule mit I^-ine voll- 
zieht sich ebenso. 

Schon während des Herabfallens wird die leichte Spule durch 
den Wind weiter gegen das Land hinein getrieben, als der Drachen 
selbst steht, und kann daher leicht ergriffen werden. Ist die Ver- 
bindung mit dem Land hergestellt, so kann an der Halleleine ein 
genügend starkes Tau übergeholt unit gespannt werden, an dem 
dann die Hin- und Hücklaufrolle mit Bettungskorb oder Rettungs- 
hose pp. in Gang gesetzt wird. Damit «ich diese Vorkehrungen 
glatt abwickeln, ist am Drachen ein Sack oder eine Tasche mit 
der deutlichen Aufschrift -Avis, befestigt, worin sich die milbigen 
Notizen darüber befinden, ob das Schilf selbst genügend lange 
Taue besitzt, sowie auch welche Signale zu geben sind, um zu 
wissen, zu welchem Zeitpunkt und nach welcher Seile anzuholen 



beizukommen ist, Lebensmittel pp. zu reichen, denn wenn dir 
abgelassene Drachen durch entsprechende Bewegung des Dampfers 
in die erwünschte Dichtung gebracht ist. so kann er durch wieder- 
holtes Nachsenden von gewöhnlichen, nicht mit Messern armirtm 
Läufern, die Flaschen, Brode pp. tragen, soweit beschwert werden, 
dass er sinkt. 

Endlich kann ein in Noth befindliches ScbilT auch durch cm 
ähnliches Verfahren ins Schlepptau genommen werden. Zu diesem 
Zwecke würde ein Drachen mit herabhängender Leine, an der ein 
schwerer Schwimmer befestigt ist, dienen, um die erste Verbin- 
dung herzustellen, da es dem hilfebringenden Schiffe stets möglich 
sein wird, den Schwimmer zu dem Hilfsbedürftigen hinzulenken. 

Durch die Verwendung des Drachens für Heltungszweike bei 
Schiffbruch pp. würde eine Lücke in den einschlägigen Vor- 
kehrungen ausgefüllt, und wenn Versuche und Treiben, die ju 
leicht vorzunehmen sind, gute Erfolge ergeben, würde es sich 
empfehlen, den Schiffsführern die Mitnahme und Bereithaltung von 
Drachenapparaten aufzuerlegen. 

CI Hrossard d« t'-orbignj i rwäbnt M» H MCh, feM 4fc Hl 
Stellung lelephonischer Verbindung über Hindernisse hinweg DIÜ 
Hilfe des Drachens möglich wird, da derselbe ein leichtes Tele- 
phon aus Aluminium tragen kann, während die Halteleine die 
isohrlcn Drähte enthält und das Herablassen zum Verbindun's- 
punkt. wie schon erläutert, immer ausführbar Ist K. N. 
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Draohenbeobaohtungren auf hoher See und auf 

Durch MuÜfleeni des Herausgebers Jen «Berliner Lokal- 
Anzeigers», des Herrn August Schirl, ist es. ermöglicht worden, 
eine wiehlige Vorbereitung lür die im nächsten Jahr bevorstehenden, 
ausgedehnten meteorologischen Beobachtungen mittelst Drachen 
auf dem allantisrhen Ozean und in den Tropen bereits in diesem 
Summer ins Werk zu setzeih Am letzten Tage des Juli Kind mit 
dem Dampfer «Oihonna» die rühmlichst be kannten Meteorologen 
und wissenschaftlichen Luflschiffer Ilerson und Elias von Kiel aus 
nach dem Nordmeer und Spitzbergen abgereist, ausgerüstet mit 
DrWChen, die während der Fahrt und auf Spitzbergen zur Aus- 
führung meteorologischer und lultelektrischer Messungen Ver- 
wendung finden sollen. Auf der Fahrt selbst hofft man dun h die 
SehilTsbewcgung den nöthigen Drachenwind von 6— H m pro Sekunde 
zuverlässig zu gewinnen. Etwas fraglicher ist es, ob ein solcher 
Wind in Spitzbergen dauernd zur Verfügung sein wird. Die 
Rückkehr der beiden Herren steht anfangs September bevor. Man 
ist in den Kreisen der wissenschaftlichen Luftschiffahrt begreif- 
licher Weise sehr gespannt ml Ht Ergebnisse ffieaei ersten, 
systematisch ausgeführten Untersuchungen der Atmosphäre über 
dem Meere. A. r. 



Oral v. Zeppeline Luftsohraubenboot auf der Aus 
Stellung in Wanseo. 

Auf der am 15. Juni eröffneten und sich bis Ende September 
erstreckenden Motor-Boot-Ausstellung in Wansee Ihm Berlin findet 
ein von dem Grafen r. Zeppelin ausgestelltes eigenartiges Motor- 
Knot wohlberechtigte Beachtung. Ks wird, abweichend von allen 
übrigen, durch eine Luftschraube bewegt, und dieser Umstand 
sichert ihm audi das Interesse der Luftsrhiffer. ganz abgesehen | 
von dem berühmten Namen seines um den Fortschritt der A* ! ro- 
DHUtik hochverdienten Erfinders. Ja, genau zugesehen ist die 
Konstruktion des Iii Mites sogar veranlasst durch den Wunsch und 
die Absicht des Grafen v. Zeppelin, auf diese Art im Interesse 
der mit Motor zu betreihenden Luftschiffahrt die geeignetste Form 
der Luftschraube herauszufinden, bei der die aufgewandte motorische 
Kraft in dem günstigsten Verhältnis* zum erreichten Nutzeffekt 
steht. Dies ist im Auge zu behalten, wenn man Boot und Schraube 
auf ihre Brauchbarkeit für den Betrieb ansieht, dem sie jetzt 
dienen, eine Rücksicht, die dem Grafen r. Zeppelin also in zweiler 
Unie stand. Der erfolgreiche Erfinder hat wahrscheinlich selbst 
nicht daran gedacht, dass er ohne Absicht, etwas für die auto- 
mobile Schiffahrt Brauchbares zu erlinden, dennoch einen recht 
glücklichen GrilT gelhan hat und dass es im Grunde genommen 
nur kleine Ausstellungen sind, die dem Boot in seiner gegen- 
wärtigen Gestalt gemacht werden können. Was immer gegen das 
Prinzip der Betreibung eines Bootes durch Luftschraube eingewandt 
werden kann, so viel steht fest, dass im Augenblick etwa ausser dem 
durch seine enorme Geschwindigkeit ausgezeichneten Jellinck'schen 
Rennboot kein anderes Boot sic h der Aufmerksamkeit der Besucher 
in gleichem Grade erfreut, wie das Zeppelin'sche Luftschraubenboot. 
Bs ist fast unausgesetzt in Bewegung ; denn wer in Wansee ge- 
wesen, will auch nut diesem Boot eine schone Rundfahrt auf dein 
See gemacht haben. So dachte auch Prinz Et tel- Friedrich bei 
seinem vor Kurzem, in Gesellschaft einer grösseren Anzahl Üftizieren 
fies I.Garde-Regiments z F., der Ausstellung in Wansee geschenkten 
Ik-such und seine Freude über die Leistungen des Bootes, sowie seine 
Anerkennung dessen überraschend ruhigen und verhälltiissinässig 
schnellen Ganges, blieb nicht hinter dem allgemein demselben 
gezollten Beifall zurück! lieber die Bauart des Bootes sei kurz 
Folgendes gesagt: Die aus Aluminium hergestellte, zweiflügelige 
Schraube bewegt sich in einem 2 m hohen Gestell frei in 



der Luft, angetrieben durch einen 12 HP -Daimler- Benzinmotor, 
der OSO — 800 Umdrehungen in der Minute macht. Die Flügel 
sind 95 cm lang. .15 cm breit und 4 mm stark. Di.' Kraft- 
übertragung erfolgt mittelst eines Ober zwei konische Riem- 
Scheiben gespannten Bicmens. Das Boot ist 11,5 m lang, grösste 
Breite 2,20 m. Es kann bei einer Eintauchtiefe von m cm 
his 1 1 Personen tragen. Diese geringe Eintauchtiefe — eine Folge 
seiner Antriebsweise — befähigt das Zeppelin'sche Boot, im flachsten 
Wasser zu fahren, was eine sehr bemerkenswerte und wichtige 
Eigenschaft ist. Zum Beweise dessen wird das Boot bei seinen 
Rundfahrten regelmassig big dicht ans Ufer m| das flachste Wasser 
und in das Schilf gelenkt, das es anstandslos, allerdings unter 
grosser Verwüstung an den Schilfstengeln durch den Schlag der 
Schraube, passirt. Die erzielte Geschwindigkeit ist 12— Ii km in 
der Stunde, je nach Windstärke und Windrichtung; denn natürlich 
ist ein Luftschraubenboot von diesen Faktoren mehr abhängig 
als eines, dessen Schraube im Wasser arbeitet. Als eine Schallen- 
seite wird das sausende Geräusch der Luftschraube bezeichnet; 
doch ist dasselbe merkwürdiger Weise am Land deutlicher ver- 
nehmbarer und störender, als es dem Mitfahrenden erscheint. 
Auch die Erschütterung des Bootes ist massig, und dem Steuer 
gehorcht es mit vollster Präzision. A. F. 



Luftwiderstsjidskoef flzlenten einiger ebener Flaohen. 

M Canovetti veröffentlicht im Aérophile vom Juni l'.HÖ eine 
Tabelle über die Grösse di s Luftwiderstandskoeflizienten einiger 
Flächenformate. welche Koeffizienten auf Grund von Versuchen 
gewonnen wurden, die auch in den Illustrirten Aeronautischen 
Mitteilungen iNr. :t, Juli IHM) besprochen sind und welche Ver- 
suche mit grösserer Genauigkeit weitergeführt wurden. 

Wenn B dem Luflwiderstandsdruck ijn kg) einer Fläche von 
der Grosse S (in m*) bedeutet, die sich mit der Geschwindigkeit 
V (in m) bewegt, so gilt annähernd die Gleichung R -= KS V*. 
K wurde nur für eine Anzahl Flächen ermittelt. 



Fl.lchenform in <\m 
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K 




1 85 


5 48 


0.090 


Viereck 


1 85 


5 98 
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2 00 


6 2* 
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1 85 


6 78 
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0 79 


8 50 
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0 79 
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8 58 
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8 85 
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0.064 
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8 67 


0.067 


Viereck 


2 35 


6 78 


0.06,1 
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6 14 


0076 




» 


5 20 


0.088 



Ein Nachfolger Berblingers in Paria. 

Wer kennt sie nicht, die schöne Geschichte von dem Schneider- 
lahl in Ulm, der das Fliegen erfunden haben wollte und bei seinem 
Versuch im Mai lull so wundervoll vom Adler Bastion in die 
Donau hineinplumpste mit sammt seinem Flugapparat. 

«Keck springt er in den Fluss hinein, 

Kr meint, es werde Branlwein seyn. 

So rasch gings in den Fluss hinein, 

Als wär Herr Berblinger ein Stein.» 
beschreibt höhnend ein Lied jener Zeit diese flugtechnisch so be- 
deutsame Episode. 

Und ebendasselbe, was dem armen Schneiderlein vor 91 Jahren 
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passirt ill, hat sich jetzt am 15. Juni, Ii Uhr früh, in Paris xu- 

get ragen, 

Herr Albert Schmutz erschien auf der Seinebrücke passe- 
relle de l'Avre zwischen St. Cloud und Suresncs und versuchte 
mit einem simplen Klugapparat von einem am Gelinder ange- 
brachtem Podium aus sich durch eigene Kraft hoch in die Lüfte 
zu erheben. Alle Zuschauer waren auf das Höchste gespannt, 
als Herr Schmutz die von ihm erfundene fachmännische Flug- 
pose einnahm, aber sie waren andererseits beruhigt, denn unten 



im Klus» harrten schon in Vorausahnung des Kommenden die 
rettenden Honte mit ihrer Bemannung- Mil lautem Plumps liel 
denn auch der Flieger sofort ins Wasser und ging hierin unter. 
Nach langem, minutenlangem Warten erschien der Flieger an der 
Wasseroberfläche ohne Flugapparat. Kr hatte die Schwierigkeit, 
sich vom Flugwerke zu losen, mit grosser Kaltblütigkeit unter 
Wasser fertiggebracht und konnle glücklicher Weise genau wie 
Berblinger gerettet werden. 9 
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Deutscher Verein für Luftschiffahrt. 

fn letzter Versammlung des „Deutsch: n Vereins fUr Liiftschln"- 

fnhrf am HO. Juni wurde «1er Vorschlag, die jetzt nur alle Vierleljalire 
erscheinende Vereinszcilschrifl künftig unter einer geringen Stei- 
gerung de* Abonnemenlspreises allmonatlich ersrheinen zu lassen, 
ohne Widerspruch gutgeheißen. Die Angelegenheit eines dem ver- 
storhenen Hauptmann Bartsch v. Sigsfeld zu errichtenden Denk- 
mals ist in die Wege geleitet; es wird in der ersten Herbstsitzung 
ausführlich darüber herichlet werden. — Neu angemeldet sind 
III Mitglieder. — Ks sprach sodann Hauptmann v. Tsrhudi über 
in neuerer Zeit vorgekommene Explosionen von Wasscrstoffgas 
und scheinbare Entzündungen von Sauerstoff. Einleitend erinnerte 
der Redner an mehrere in den letzten Jahren stattgehabte Ex- 
plosionen ähnlicher Art, welche »teilweise unaufgeklärt geblieben 
sind, wo sie aber aufgeklärt wurden, zur künftigen sorgfältigen 
Vermeidung der Ursachen geführt haben. Im letzteren Kalle ist die 
Aenderung in der Herstellung der Ballonhüllen vor Allem er- 
wähnenswerth. Erst seitdem man die Seide vollständig aus- 
geschlossen, weil sie bei gewissen Luftzusländen elektrische Er- 
scheinungen zeigt und Kunkcnbildungen namentlich im ersten 
Augenblicke der Berührung mil der Erde stattfinden, und sie durch 
einen dauernd hygroskopisch gemachten unverbrennlichen Baum- 
wollstoff ersetzt hat. sind Entzündungen der Ballonhülle nicht mehr 
vorgekommen. Ebenso haben die mit dem Problem des lenkbaren 
Luftschiffes beschäftigten Aeronautiker dem Brande des Wol- 
fer fachen Lufschiffes die Lehre entnommen, bei Anwendung von 
Benzinmotoren eine andere als Glührohr- oder Glühstift-Zündung 
zu verwenden und das Benzingefäss sicherer unterzubringen, als 
es in dem genannten Kalle geschehen war. Wo die Ursachen von 
Explosionen nicht mit voller Sicherheit nachträglich festgestellt 
werden konnten, ist wenigstens die hohe Gefahr erkannt und in 
der Kolgc gebührend berücksichtigt worden, welche die stark kom- 
primirten Gase in viel höherem Grade als die weniger komprimirten 
u. A. auch dadurch erzeugen, dass sie beim Ausströmen durch 
Reibung Elektrizität erzeugen können. Kür den Luftschiffer bleibt 
es ein Gegenstand von höchstem Interesse, allen neuen Erfahrungen 
mit Explosionen auf den Grund zu gehen und daraus zu lernen. 
Unter diesem Gesichtspunkte sind einige neuere Vorkommnisse 
dieser Art von ausserordentlicher Wichtigkeit. Der eine dieser 
Kalle ereignete sich in Ritterfeld im Werk Electron II. Es waren 
dorthin von Leipzig aus eine Anzahl Stahlllaschen zur Küllung mit 
Wasserstoff gesandt worden. Mehrere dieser Klaschen waren schon 
vorschrirtsmilssig gefüllt worden, als eine Klaschc wahrend der 
Operation mit verheerender Wirkung explodute. Die Ursache 
konnte bald ermittelt werden. Die betreffende Stahltlasche war 
bei der Absendung mit einer anderen verwechselt worden. Sie 
enthielt Sauerstoff. Durch das Hinzupumpen von Wasserstoff ent- 
stand Knallgas, das zur Selbstentzündung führte. Schwieriger war 
die Erklärung eines zweiten in Stuttgart vorgekommenen Kalles, 
bei dem aus dem Heduktionsventil einer l)8,ö Vol.-Proz. Sauerstoff 



enthaltenden Stahlbombe hei Ocffnung eine blaue Klamme heraus- 
brannle. Die Ursache wurde in dem Kelt der Baumwolldichtung 
gefunden, das sich unter der Einwirkung des komprimirten Sauer- 
stoffs selbst entzündet halte. Die Blaufärbung der Klamme hing 
mit der Zinkfüllung des Kautschucks im Mantel zusammen. Das 
Vorkommniss lehrt, wie vorsichtig man mit Sauerstoff umgehen 
muss, um nicht Selbstentzündungen hervorzurufen. Was hier im 
gegebenen Kall das Kell bewirkte, kann irgend ein anderer leicht 
brennbarer Körper vielleicht auch veranlassen. Der Luftschiffer 
prüfe daher mit grosser Sorgfalt die Dichtheit der mitgeführten 
Sauerstoffllaschc. Der Redner war einst selbst Zeuge solcher 
Selbstentzündung von Wasserstoff an der Kleidung eines Mannes, 
der mit einer Wasserstoffllasche zu hantiren hatte. — In der rieb 
anschliessenden Diskussion erwähnte Herr Elias einen von ihm 
beobachteten Kall, in dem die gusseisernc Spitze des Auslassrohres 
einer Sauersloffbombe durch kalalylische Wirkung des unter starkem 
Druck ausströmenden Sauerstoffes trotz der erkaltenden Gegen- 
wirkung des sich ausdehnenden Gases ins Glühen geriet h. Auf 
Befragen berichtete Hauptmann v. Tschudi noch von dem Ende 
Mai auf dem 1-cchfcld bei der bayerischen Liifischifferahtheilung 
vorgekommenen Unglücksfalle, hei dem zweifellos der Blitz in den 
Kesselballon geschlagen hat. Der Kall ist bemerkenswert!! auch 
durch den Umstand, dass der nicht beschädigte Drachenschwanz 
den Korb zur Erde trug. Eine interessante Erscheinung wurde in 
einem anderen Kalle an einem mil Wasserstoff gefüllten Drachen- 
ballon beobachtet, bei dem man den Stoff um das Ventil herum 
langsam verkohlen sah. Durch Niederdrücken des Ballons auf 
den Roden und Bewerfen mit Erde gelang es, das Umsich- 
greifen des Brandes zu verhindern und den Ballon grössten- 
theils zu erhalten. So beruhigend diese Beobachtung für die 
Güte des Stoffes der Ballonhülle ist. so wünschenswert!! bleibt 
eine befriedigende Erklärung der Erscheinung, bei der möglicher- 
weise Reibungselektrizität im Spiele war. Hauptmann v. Tschudi 
hält es für sehr wünschenswert)], dass einmal in der Vcreinsschrift 
ein alle bisherigen Erfahrungen auf dem hier behandelten Gebiet 
zusammenfassender Aufsatz veröffentlicht werde, und fordert hierzu 
das anwesende Kräulein Dr. Neumann auf, ein Wunsch, dem 
sich im Namen der Versammlung der stellvertretende Vorsitzende 
Oberstleutnant v. Panne wilz anschlichst. Zu dem Punkt der 
Tagesordnung «Berichte über die letzten Vereinsfahrten» nahm 
zuersl Kräulein Dr. Neumann das Wort zu einem humoristisch 
gefärbten Vortrage über eine Fahrt, der sie an einem sehr wind- 
stillen Tage — bestelltes Damenwetter, wie gesagt wurde — in 
Gesellschaft dreier Herren beigewohnt hatte. Die Luflbewegung 
war so gering, dass drei Mal gelandet und auch bequem ausge- 
stiegen werden konnte, das letzte Mal, um auf Einladung de« 
Grafen Schwerin und seiner Gemahlin auf Sembow nach Ver- 
frachtung des enl leerten Ballons den Kaffee einzunehmen. Die 
Kahrl hatte im Ganzen 7 Stunden gedauert. — Eine zweite Kahrt. 
an der auch eine Dame theilnahm, zeichnete sich durch grosse 
Kürze aus, denn sie wurde schon 2ö Minuten nach ihrem Beginn 
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wieder wegen Gewitters beendet, nachdem der Ballon in Höhe von 
2 his :lOO m über Berlin hinwcggellogcu war. Die Bindung Tand 
nur einer Baustelle in Friedenau »lall. — Bei einer Besprechung 
der bekannten gefährlichen Ballonfahrt der Herren Oberleutnant 
Iii Idebrauilt und Professor Miethe am 7. Juni wurde darauT 
aufmerksam gemarht. dass dies Jahr durc h häutige heftige Wirbel- 
bewegungen in der Atmosphäre ausgezeichnet zu sein scheine, 
die sonst selten hei klarer Luft einzutreten pflegen. Auch in dem 
vorliegenden Falle seien sie nicht vorauszusehen gewesen. Pro- 
fessor Hornstein bezeichnete diese Fahrt wegen der damit ge- 
machten meteorologischen Erfahrungen als besonders interessant. 
Fine lebhafte Erörterung knüpfte sieh an die Ursachen des zeit- 
weisen Vorcilcns des Ballons gegen den Korb, bezw des Zurück- 
bleibens des letzteren, das auch bei der fraglichen Fahrt wieder 
beobachtet worden ist. — Zum Srhluss wurde auf Anregung des 
stellvertretenden Vorsitzenden folgendes Telegramm an fleheimrath 
lluslcy gesandt: «Die zur heutigen Sitzung versammelten Mit- 
glieder des Deutschen Vereins für Luftschiffahrt senden ihrem 
hochverehrten Herin Vorsitzenden die herzlichsten Glückwünsche 
zur Errettung aus Lebensgefahr.. 

Augsburger Verein für Luftschiffahrt. 

Seit Beginn der heurigen Saison hat der Vorstand drei 
Sitzungen abgehalten. Mit der zweiten, 20. März 11)02. war eine 
gesellige Zusammenkunft der Vereinsmitglieder verbunden, bei 
welcher Gelegenheit 20 Vcreinsmilglieiler aufgenommen und 80 An- 
meldungen zu Fahrten entgegengenommen wurden. Von diesen 
fahrten wurde ausgerührt: 

1. Am 22 März eine Fahrt unter Führung Herrn Schcrle's 
mit Herrn Fritz Bauer und Leop, Radstorfer. Abfahrt 
8» früh, Landung 2» Nrn. in Theusing bei Karlsbad in 
Böhmen. 

2. Am 12. April, Führung Herr Scherte, Passagiere Herr 
Ü. und II. Herzer. Abfahrt H"> Vm , Landung F*> Nrn. 
bei Taubervetlersheim. 

:l. Am 2H. Juni Theilnehmer : Herr Sellerie als Führer, 
Herr Winawer aus Berlin. Herr Hassmann aus Augs- 
burg. Abfahrt Ml Vm.. Landung 20» Nui. bei Atnmerang, 
ftstl. Wasserburg. 

4. Am ö. Juli. Schede als Führer, Schallmayr, Augsburg. 
Meiler. München, HS" ah Abends. Fi 3 ** fest auf einem Baum 
bei Niederndorf am wilden Kaiser, .V» konnte der Korb 
verlassen werden. 

5. Am 86. Juli, Theilnehmer: Herr Scherte und Herr Zieg I er. 
Abfahrt «so Abends, Landung am 27. Juli nach Ifistiind- 
Fahrt um 12'-» Mittags bei Wosniki nahe Sjeradz in 
Kussland. 

6. Am 29. August, Scherle. Schcdl. Augsburg, Mey aus 
Biumenbeim . Abfahrt .'iWJ. Landung 3» Neumarkt 
(Oberpfalz). 

7. 9. Am Sept., Scherle. It ied i ng er jun., Augsburg. Amts- 
iii hier Dürr heck, Rain, Abfahrt K**>, Landung Kron- 
winkel.'jW (b. Land shut). 

K Am 1H Sept.. Ziegler. Führer, Scherle. Nag 1er von Augs- 
burg , Abfahrt Ht» Landung Paierbach 1*» cOber- 
österreich). 

In der Vurslandssit/.ung vom 'M. Juli wurden II neue Mit- 
glieder aufgenommen, -4 sind ausgetreten. 

Am |& Mai Iheillc der Kammervorslehcr Sr. k. u. k. Hoheit 
des Durchlauchtigsten Herrn Erzherzog Leopold Salvator mit, dass 
hochderselbe dein Verein als Ehrenmitglied beitritt. Erzherzog 
Salvator hat in Augsburg seine Ballonfahrten begonnen (Mai 
vorigen Jahres). 



Hocherfreut ist der Augsbilrger Verein durch die Nachricht, 
dass im Herbst d. Js. der Verband deutscher Luftscliirfervcieiiie 
gegründet werden soll. 



Französische Vereine. 

In der Sitzung der Société française de navigation aérienne 

\om 22. Mai 1902 berichtete Dr. Guglielminetti über die Ex- 
plosion einer Sauerstnffilasche auf dem Kampfer Ville d'Alger, 
welche den Toil des Dr. Perdl iolat herbeiführte. Derselbe war 
mit Handhabung von Gasflaschen wrtraul und wollle eben den 
Versuch machen. Seekrankheil durch Sauerstoff-Inhalation zu Imv 
kämpfen, als bei Ocffnung der Flasi he diese explodirte. Dr. Per- 
driolal konnte nur noch äussern, er habe nicht geraucht, auch 
kein Feuer bei sich, lieber die Ursache der Explosion und den 
inneren Hergang fehlen Anhaltspunkte, doch wurde auf die Mög- 
liehkeil hingewiesen, dass die Flasche schon gebraucht war und 
Reste eines anderen Gases. Wasserstoff, Kohlensäure. Acetylen, 
enthalten habe, was die Notwendigkeit einer recht deutlichen 
äusseren Bezeichnung der Flaschen für bestimmte Füllung nahe- 
legt. Ausserdem besteht die Verinulhung, dass die Verschluss- 
Vorrichtung angefettel war. so dass durch das unter hohem Druck 
ausströmende Sauerstoffgas eine Entzündung des Fettstoffs verur- 
sacht wurde, wofür Brandspuren an den Händen des Verunglückten 
sprechen. Es wurde daher betont, es sei von den Fabrikanten die 
Warnung vor dem Einfetten der Verschlüsse nie zu unterlassen, 
vielmehr in einer ins Auge fallenden Form anzubringen. Es geschah 
auch Erwähnung eines in England vor einigen Jahren vorge- 
kommenen ähnlichen Unglücksfalles. 



Die Société française de imvlsnttlon i 

dass Gesuchen von Erlindern lenkbarer Luftschiffe um Beihilfen 
aus den Mitteln, welche Farcot, der frühere Schatzmeister der 
Gesellschaft, hinterlassen und zur Verwendung für Förderung der 
Luftschiffahrt bestimmt hat, keine Folge gegeben werden kann, 
dass vielmehr die Gesellschaft seihst diese Mittel, sobald sie ver- 
fügbar gemacht sind, zum Hau eines Luftfahrzeugs nach dem vuii 
Farcot selbst aufgestellten Plane verwenden werde. Die Gesell- 
schaft hält sich für gebunden, die Verpflichtungen, welche ihr aus 
der Annahme von Farcol's Zuwendung erwachsen sind, an Nie- 
manden auch nur Iheilweise zu übertragen. K. N. 



Personalia. 

Oeheimrath Prof. Busley in Lebensgefahr. 

Der Vorsitzende des •Deutsehen Vereins für Luftschiffahrt» 
in Berlin. Oeheimrath Prof. Husley. ist in der Nacht vom 2:». auf 
den 2f. Juni mit genauer Noth einem grossen Unglück entgangen. 
F.r war Passagier auf dem Torpedo-Boot <V I2>. das von Helgoland 
nach Hamburg unterwegs gegen 1 Ihr Nachts vor Kux haven von 
dein englischen Dampfer «Firsby« überrannt wurde und unterging. 
Leider verloren von den 29 Personen an Bord des Torpedo-Bootes 
der Kommandant Kapitän-Leutnant Rosensloek von Rhonerk und 
5 Mann der Besatzung durc h Ertrinken ihr Lehen, während 9, 
darunter drei vornehme Engländer, die an der Regatta Dover- 
Helgoland theilgenommen. von dem Bremer Leichterboot .Merctir» 
aufgenommen wurden und die übrigen sich auf den Dampfer 
«Firsby retten konnten. Zu den letzteren gehftrte Gehciniratl' 
Busley. der mit Schwimmgürtel ins Wasser gesprungen war und 
schwimmend aufgenommen wurde. Wie Geheimrath Busley er- 
zählte, war er kurz vor dem Augenblick des Zusammenstand 
auf Deck gerade in Unterhaltung mit einem Steward und i"' 
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Begriff, demselben ein Trinkgeld zu geben, als einer der Engländer 
ihn auf dit- Schalter klopfte und auf den Bug deg englischen 
Dampfen, der in drohender Nähe das Torpedo-Boot überragte, 
aufmerksam machte. Im nächsten Augenblicke erfolgte der Zu- 
samincnstoss. dem jener Steward durch Zusarniiicn.pictschung 
zum Opfer fiel, Gchcimralh flusley ist vom «Deutschen Verein 
tir Luftschiffahrt» in dessen wenige Tap- später stattfindenden 
Sitzung durch ein Telegramm zu seiner glücklichen Errettung aus 
Lebensgefahr beglückwünscht worden. Kr hat versichert, dass 
ih r Unfall auch ohne üble Folgen für seinen GcaundhcitlillrtMd 
abgelaufen sei. A. P, 

■ ■ 

Todtenschau. 

Frauiem Dr. E. Neumann f. 

Knien beklagenswert hen Verlust hat der -Deutsche Verein 
fUr Luftschiffahrt' durch den Tod von Frl. Or. K. Neumann, be- 
kanntlich die erste Berlinerin, die im Februar das Doktor- 
Diplom errang, vor einigen Wochen erfahren. Noch am 90. Juni 



in seiner letzten Versammlung hatte der Verein einen humoristisch 
gehaltenen Bericht der Dame über ihre Ballonfahrt in Gesellschaft 
von drei Herren entgegengenommen und sie ersuc ht, im Vereins- 
organ einen Aufsatz über Explosionsgefahren, deren Ursachen und 
Vermeidung beim Betriebe der Luftschiffahrt zu veröffentlichen, 
lim so allgemeiner war das scV< er/!» In Bedauern, äh Ml M hdl 
bekannt wurde, ilass Frl. Dr, Neumann am Nachmittage des Tages 
vorher in ihrem Laboratorium das Opfer eines Unfalles, vermut- 
lich einer Vergiftung bei Anstellung von Experimenten mit Uyan- 
kalium, geworden war. Am 27 Juli fand im Berliner Trauerhause 



ge Leichenfeier statt, wobei auch der Verein vertreten 
war. Am Tage darauf erfolgte dann in Hamburg nach vollzogener 
Feuerbestattung die Beisetzung der sterblichen Ueherreste. Die 
Verewigte gehörte, wie sie als eine der ersten Frauen in Dciitsch- 
laud die Doktorprüfung gewagt und bestanden, auch zu ih n ersten, 
welche der Luftschiffahrt eingehendes Intel esse und Verständniss 
entgegenbrachten. Dem Kongress der internationalen Kommission 
für wissenschaftliche Luftschiffahrt bat sie von Anfang bis zu 
Ende beigewohnt. Ihr Name wird im Verein im besten Andenken 
! A. F. 




Humor und Carrikaturen. mfc 



Das Offizierskorps der K. K. Luftschiffer-Abthcihing in Wien 
feierte am 21. September mit allen seinen Kommandirten und 
Freunden ein humorvolles Fest, von dessen leiblichen und geistigen 
Genüssen wir Folgendes unseren l^ sein mittheilen können. Originell 
war zunächst das nachfolgende aeronautisch gestaltete Menu des 
Festes, l'otage Paragummi, Fogdmeg am Rost, BoeuT écrasé par 
une chute, Pigeons perdus à la Wallber. Salade Hydrogène, Com- 
pote Tutti-frutti à la Hinlersloisser, Vol-au vent. Sandsack torte. 
Fruits (Wurlbirnem. Weiterhin wurde eine neue humorvolle 
Luftschiffer-Ziitung ausgelheilt, welche wie folgt betitelt war: 
«Der Meteor.. Abhängiges Fachblatt für Luftschiffahrt und 
l.ügekunst. Herausgegeben vom Standpunkte des Humors. Vom 
Inhalt, der in harmloser Weise über viele Persönlichkeiten seinen 
Spott ausgiesst, sei dem praktischen Militärluftsehiffcr ganz be- 
sonders das in Versen gegebene Vademecum des Ballonfahrers 
in der Westentasche empfohlen, welches wir hiermit zum Abdruck 



um. 

Ort llaitiill r»hrcr in ,t<r W'«"lrnla->Si 
Mil wenigen Worten will ich hier erzählen, 
Lud Rath Dir geben, welchen Weg Du hasl zu wählen, 
Dass Du die hohe Kunst des Fahren« im Ballon 
Gar bald erlernst. I'ass auf, und merk Dir viel davon 
Ks kommt alljährlich ein Verordnungsblatt, 
Drin steht auf irgend einer Seil' -Es hat 
Zu melden sich, der was ... et cetera'. 
Schnell schreibe Dein Gesuch. Und ist es da. 
Dann fahr nach Wien; Und hasl Du eine Tante, 
nen Onkel, Vellern oder sonst Verwandte, 
Dann scheue keine Müll und lauf herum 
lind schicke sie ins hohe Ministerium. 



Der Mühe Plag', sie findet ihren Lohn; 

Denn alles geht, nur braucht man Prolektion. 

Der Kurs beginnt. Zuerst mil grauer Theorie 

Wird vollgepfropft Dein Hirn. Zwar brauchst Du s nie. 

Denn ob Du setzest statt Volumen — V. 

Den Auftrieb auch berechnest noch so sehr genau. 

Mit Müh und Noth die Zahl der Sandsäck" findest, 

Mit Barometerstand und Graden Gelsius dich schindest — 

Dem Luftballon ist's alles eins. Das glaube mir. 

Kr steigt und lälll auch ohne dem. Und zum Plaisier 

Machst Du 'ne schone Fahrt auch ohne solche Formeln 

Was nützt es Dir, den Vorgang hensumormeln 

Wie man entlockt dein Kisen seine Gase? 

Und ob Du auch in wohlgesclzter Phrase 

Die Wolkenbildung schildern kannst. Verlas* Dich drauf. 

Auch ohne Dir geht alles seinen Lauf. 

Nur in der Taktik ist es anders, da musst Du wissen 

All die Kommandos zum Excrziren und zum Schiessen, 

Ob jetzt der Angriff soll umfassend sein; 

Ob mit Reserven oder gar allein 

Zum Sturme vorgegangen wird, das alles muss 

Der Führer wissen, vom Anfang bis zum Schluss, 

Und fragst Du angstlich Dich 'Warum''» Mein Sohn, 

Gar mystisch dunkel ist das Walten der Natur. Und der Ballon 

Ist mit der Taktik — dieser hehren Wissenschaft — 

Geheimnisvoll verbunden. Und welche Art von Kraft 

Ks isl? — Ich weiss es nicht, doch frage nicht zu viel; 

Die Taktik ist kein Pappenstiel. 

So lernst Du viel und machst auch ein paar Fahrten, 

1-ernst führen den Ballon und alle Landungsarten. 

So wie da sind: an Eisenbahnen (da bist Du bald zu Haus), 

Bei Gutsbesitzern, wo umsonst Du hast den Schmaus, 

Im Wald, auf Bitumen und in weicher Krde, 

Lernst überdies auch reiten auf gar stolzem Pferde. 
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Ni w h einiges über Dein Benehmen in der Schul: 
Beim Vortrag sitze ruhig auf Deinem Stuhl, 
Denk' was Du willst. I)<.ch mach' als ob 
Du alles leicht verstehen möchl'st. Und werde grob. 
Wenn jemand wagt zu zweifeln an Bein Wissen. 
Buch draiiHsen beim Ballon lass nie Bewegung missen. 
Dort schrei' und spring' und tanz' herum; je grösser der Krawall 
Je mehr die Munnsc hall durcheinander kommt in diesem Fall, 
Wird desto grösser nur l>ein Können glänzen 
Und auch kannst Du den Wissensmangel durch Schreien leicht er- 
Dies in der Schul, doch draussen auch im liehen [ganzen. 
Musst Du als echter Luftschiffer Dich geben. 
«Glück ab» sei stets Dein Gruss vor andern Leuten, 
Und möglichst laut. L'nd weiss ihn keiner auch *u deuten. 
So madd dies nichts. Du kannst ja da nichts machen. 
Itisl Du zu zweit, sprich von Ballon nur und von Drachen, 
Natürlich, dass es andere hören. Und fragt Dich einer dann. 
Was Kress. Duinont und Andre da gelhan, 
Damit das Luftschiff lenkbar Iiiegen soll, 
Dann schweige still und lächle nur gehcimnissvoll. 
Das setzt Dich erst hei Laien in das rechte Licht, 
l'nd hat das andere Gute: Du blamirsl Dich nicht, 
lfcich kommst auf Selbsterlebles Du zu sprechen. 
Kannst Du mit allem andern ruhig brechen, 
Lass Deiner Phanlasie die Zügel schiessen; 
Erlinde frei: und sollt' sich manches spiessen 
So macht das nichts. Bed' desto lauter nur dann fort, 
«Verblüffung» sei Dein Losungswort. 

Und kannst Du seihst nichts mehr erfinden und erdichten, 
Bist Du zu Ende mit Deinen Schauder-G schichten, 
Dann setz' um 10 Uhr Dich in die Kantine, 
Und dort erzahlt mit unschuldvoller Miene 



Die RetUdtion hält sieh nicht für cenintirurtlieh für ilen tmswiischuftlicheti Inhalt tier mit Namen rcrschcncn Arbeiten, 
jille Rechtt vorbehalten; tkeilmeise Auszüge nur mit Quellenangabe gestattet. 

Die Redaktion. 



Uruek von M. UuMont-*, hiwbcrf, Strwliurg I.E. - 3JW, 



Haid der. bald jener, meistens Herr Korwin, 
Von Fahrten nach Kagran, nach Baab, Berlin, 
Erfindungen zur Landung eig'ner Art. 
Kurzum, ausführlichst von der Luftschiffahrt, 
Verschlüsse für Appendix werden dort erklärt. 
«I'atrouillenfahrlcn.. Abenteuer unerhört; 
Von Schreckensscenen überm See»' und andern mehr 
Wird hier verhandelt. Merk Dir das, es nützt Dir sehr; 
(üb was dazu (wenns möglich isll und unverzagt 
Sei's weiter als Dein eigenes gesagt. 
Ich bin zu End. Befolg" was Du gelesen 
Und bald hast Du erfassl der Aëronautik Wesen. 

Glück ab! Audax. 




Eine niedliche Geschichte, die. wenn sie weiter bekannt und 
benutzt wird, gewiss noch manches Fräulein glücklich machen 
könnte, wird uns airs Amerika berichtet. Daselbst kam Miss 
Zercross aus Dorchester Go. Md. auf den Gedanken, ihre PhOtO- 
graphie mit einem Brief am 4. Juli d. Js. einem Pilotenballnri 
anzuvertrauen. Der an den Finder des Dallons gerichtete Brief 
enthielt nur die Bitte um Miltheilung, ob er ein noch lediger 
Mann wäre, 

Der glückliche Finder dieser Sendung war Balph Missic 
aus Ocean city, welcher thalsächlich noch Junggeselle war und 
der Aufforderung von Miss Zercross nachkam. Es wird erzählt, 
dass diese Beiden jetzt verheiralhel wären! 



■> (iemeinl int der Neu«ii*dW-?W l»ocb konnte einerseits <lipj.fr .Vinn- 
nirlit in obiges formvollendete» (iedirht eingereiht werden. ui>dor«eitn e|>iehr 
dieser See im Leben eine« jnlen LuiWhilTern eine |o bedeutende Holle- tlllsr er 
absolut ni. ht unerwähnt bleiben konnte Der Vtrfunwr 
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Petroleum- oder Benzinmotor 
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Biicherbdrse der lllustrirten Aeronautischen Mittheilungen. 

Kaufangebot 

seltener ued interessanter aeronautischer Bücher n. Schriften. 

(In unit sieb an die 1. 1 gta^Scriatt rg'Khe [mim\ Strautburtr i. L) 

L David s ."'ut'on ■*«• problème de la MfjfttiWI duns l'til cur I« diree. 

_: ; Ii i .les aerostati. Kipnn- <l'un nouveau système de dim tum. 

Mit Tal.lt.. r3 Seilen, Pans ls«4: noeh nicht auntesihnutene» Exem- 
plar. Fan seltene» intéressante» Werk! Her Verlader ha! Modellversoehe 
ireniacht. Mk. 3.- 

M. Jules SeOllin. l ,' hrmilis ««>«•«»• l'rmrt drtahlusement -I nn sjslèmr 

" locomotion aérienne an umyeu de l^illoii« eaptifs 

remarque» par l.i vapeur entre la blare de lu Concorde et ta porte ,fe. la 
Muette (.'••m n» enviroiii. l'an» 1MB. X, Seiten I Tafel, Sehr originelles 
Projekt ! I Sellen !l Mk. lit] 

Gaston Tissandier. ,'r" <»p"i »v»j"«r.ie m. iienn <«irard. 

t loir des Iuiller.es. l'ans I«TS Mit nhl.enl.eit 
Ald.ilduniren i..» Mberl Ti«»T.dirr. iî" S.ilen. Mk. S.- 

Pietro Blaserna, l'rofessore. m \i° di d îiigOTe ifaBtmiaetyu. 

, Un. l»u nfereiue litte tin inorni 

> apnle e .» maintio l-Ti nella praude nul» dell» li. fini ersiiù di Palermo. 
Torino 1KTJ. 3d Seilen. I Tat'el. M 



Euaene Godard Premiere Reposition llulitarede Phdippopoli lut*;. Vinut- 
° tin. i assissions en orient. .« Seiten Paris IsKt. 

Mk. MO 

NÜ9 Ekholm ""' Audree» haJIonirlard under de tra torsta dair ame. 

* s Seiten, s Bilder. I*W. Mk. MO 

GllStaV KOCh I' 1 " '•'lairs, hiir. da« ». Imellste Wassert'jlirieuir xur Ver 

■ mittelunf des IVl.erBaue»* von der Wasser- „ir l»<\- 

sshJsMt. -M s„!e... T Tafeln. Mum-hen 1801. Mk. l.tO 
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L'Aérophile 

REVUE MENSUELLE, ILLUSTRÉE 
de 1 AERONAUTIQUE 
et des Sciences qui s'y rattachent 

publiée 

avtf la collalHiration tle.s prinripaux savants franvais 
et étrangers. 
Direr leurs (irnnrrs Besancon et Wtlfrid de Fonvlelle. 

L'Aérophile • rorrespond.mts dans le mondé entier. 

L'ÛPmnhilp ' ,, ' Us ""l""^'" 1 ' |r l ,l,,s "' panilu. le mieux 
r\Xjl UpilllC 1 ,,„. | t . „ 1U . UX illustré du tous les juurnaux 

similaires. 

L'Aprnnhilß »"»Jk-'sso « laa * les amis du progrès, même 
rlCI UpilllD i, ■ tiix tt nous osons dir... surtout u «eux i|ue 
l'étude pourtant si attrayante de la navigation 
aérienne n'a pas encore eonquis. 
Prix du numéro: Un frano. 
Abonnenten ta Prance, un an .... 10 francs 
Union postale .... 19 ,. 
lîédaelion il administration: Rue des Grandes Carrières. 14 
TMpkem 003—34 
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lustrirte Aëronautische Mittheilungen. 



An unsere Freunde und Leser! 

In unserer aeronautisch so schntll vorwärts drängenden Zeit hat es sich als 
ein weithin tief empfundenes Bedürfniss herausgestellt, die Illustrirten Aeronautischen 
Tllittheilungen häufiger als bisher erscheinen zu lassen. 

Wir kommen diesem, von vielen Seiten geäusserten Wunsche gern nach und 
werden die Zeitschrift vom Jahre 1903 ab in monatlichen Heften herausgeben. 

Wir bitten, das uns bisher slets geschenkte Wohlwollen und Oertrauen uns 

t 

auch für die Zukunft bewahren zu wollen; unser Streben wird andauernd darauf 
gerichtet bleiben, uns desselben würdig zu erweisen und alle höheren Zwecken 
dienenden, erreichbaren Bestrebungen in vornehmer Weise zu unterstützen. 
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„Augsburger Verein für Luftschiffahrt," 

ttcuvhlfliifttcllt: 

A. Itledliiffrr, Knrollneiisl russe II Vi I, Aiiffsbunr. 
Vorstand : 

1, Vorsitzender: Hauptmann ». I'iirseml. tiö^xinnerslrasse 'Cl 1 . 
S, Vorsitzender: Rechtsanwalt s:m<i. d Ha". 
Ilbmann des Fahrlenatissrhusses: A. Kirdlnerr, Fabrik- 
besitzer I) MM. 

Srhri rtfilhrer: Intend.mlurassesscn Sehedl, Dnminik.mcrf. AH". 

Schale mcJ »1er: Fabrikant ZleiHer, l) 2ii»n. 

lieisitzer: Redakteur Dr. Ktirlus OöK^in-jerslrasse ftti"', und 

Fabrikant Dubois Kaisi-rplalz I I 1 . 
Mitglied«! des FahrtcnauBsehusses: Privatier Srhallmiiter, 

Rahnhufstrasai! 21 und Ingenieur Srherle, Kiacnhammer- 

strasse :!>■>. 



Wiener Flugtechnischer Verein. 

fie*ch>fl *st elle: Mien I. KM-liriilNicliiraH«c II. 
Obmann: Dr. (JiisIbv Jueirer, a. ». Professor der Physik an der 
l'niversil.'U in Wien. 

1. Obmann-Stellvertreter: Kriedrieh Ritler von Litcwl. OImt- 

ingenieur, Wien [, Ralhhaiisstrasse 2. 

2. Obmann-Slell ver t rote r : Fran/ llinterstoisser, k. u. k. Haupt- 

mann, Commandant der I.iiflscIulTer-Abtheiliing, Wien X. 

k. u. k. Arsenal. 
Schriftführer: Josef Altinnnn, Ingenieur. 
Stellvertreter des Schriftführer*: Prof. Dr. Wilhelm Tnibert 

und Prof. (Jenre Methler. 
Sr ha I zmei stcr : Huso l„ Nlkel, technischer Assistent im k. u. k. 

militlir-geogr. Institut, Wien VIII I. l-andesjîerichtsslrasâe 7. 
flüe h er war t : Wilhelm Kress, Wien IV/!, Waaggasse IX 



Di« .lllustrirten Avronnuti« hen MitthriluiiKen" haben >»n ■!!<•■ e?rtiaeull«hr« Zrlt.rbrinm dir Welt dt« «rCvtte .lala«* und i>tn|i 1'eblon sich daher Iwaodder« 

iiir Verbreitung faihteeliniselirr Anrogrn. « 
Frei«*: ' „ Stile ML. 4.-, die 1 X «<itp. Zeile 34) IT*. 




Ballon fabrik 

August Riedinger 

Augsburg*. 

Dnielienballons System Parscval-Sie^sfeld 

Patentirt in allen Culturländern. 

lleiftlhrtr »turmtiehrrt S/H-ritilcvuxIrMttioH für julr \\'i»tlijrsi hn iu- 
tilj/ltU. — i Vrru-rnihiwj für militilri*rhe Xtrrrkr mill mrteiiriJtiijirurhr 
Uryi*li ii uuijm rVi t uhiijrr und tiewnßrr f.ufl. 

Kugelb a lions. 

Ballonstoffe. 



Anfertigung von Ballons nach eingesandten Skizzen. 



Soeben erscheint: 

Weltgeschichte. 

Unter Mitarbeit von dreissig ersten Fachgelehrten 

bomtsgegefaen von Dr. Hans F. Hehnolt. 

Mi: 24 Karten und 171 Tnlïlit in Kirfn-mlnict*. H»lctt'hiiif( mul Achtung, 
* Bifide Ii Mal hl Um | ib. U je tO M . od ir 16 far o ich irte Nalaaftid« m j e 4 M 

Die ni'urn (if»-uli<»piinkti*, ilic J»-n ItfruuKpctxr und «fini* Mit- 
Mtwjftlf j - - ii- 1 hiüw-r», -ui.i h itic K4àWlMHMM| dor I utw i. w. i«m^-- 
je whir h le der gf na in in t <* n M <• n h h e i t in dvn zu » ••rnrlifilrmU'n 
Stuff, 2i tiïv 1 I. ti I . tci i r ii |i h ix< hr A im» r il n n n f narh Wilkrrkrei*rn, 
ai <Ik> tU'r»rknH Miffiing der O/eane In lhr«r mm hi< Ulll' hon Ik-ikutun* 
und *; die A b w l i *u ftg IrgtHd Walch«! Werth- Mu ,t - - i ■ !■ . . 
win nun* Nnlrlirn bit-hrr zur I leant Wartung Alf mi method im Imri Fr*g«-n 
Worum? und W im - aimult-feii | lU'irt«. 

I»n rndi-n Buid iiir .a-drht, Pntkpeklr mil» darrk j.«di. BMrhkaiMllflH. 

Verlag des BlbUofr*phi&ch«n Instituts in L«ipiig und Wien. 



Vcrliitf vuiiVV. IJ.Ivl 111,* I'll .Iiitfi*r»»tr. IIKIU^IN-'W, 

Ituclihoiidlmi; and Antîi|iinrint flir I.iirturhiffahrt- und Mnnnr-f-iUrrsktur, 



Tiisi'linibücli zun pnklsäa Gehutl für Rigbiniktr u. Liitsthffer. 

Hortlltffeietien VM Uermmin \V. I* Mneil^back, lluuptmunn. 
lim S, If. Mil i; TmIiIiIiIIiIih un>l N--ti/.t.u< h. 
I» Leinwand ni*liuml<*n Vtr't* Mk. 3.50. 



Aaanur R " 8 dem inb&It: 

NetiibiK* fdr nallnnfalirti-n rte, Die Phnik irr Atmeiphir« v«n Dr. V. K router. 

Der Ballenbeu von lluuptiiiiiitit M IdmeB. Die OailechAlk eoB Pref. Dr K. MûtlfD. 

hoir. 0>i BellonfiAren von lIsBptBiBIIB Mmi-.Ii I«-, k. FlaglecSnlickn Phetographle 
vna l>r. A. Mk'lll*. Beakuktunaen bel BeJloafalirtie m4 dire* BeirBiltitng. Oer 
Tk-friieg «w l'rot, Dr. K. MaTlmMT, Oer KumtH«| ma Iii*. Uli« LiHenlIial 
Lufheklffe. h ItyiiBBrieelMi LafltcMfKi vi>i> Hamttiaaiui Kdcnie». Il AProntali»*-»* 
l.ufl^.lnïT,. vuii lliiuptmuriri Moudclin-k. aiUtMr-Lutlukiaakrl %<■» llau|ilmaon 
Maedetteel Aëroetulitcli-Tecrielteli** Lexlke« Uber 90* dir (eliriai Mb ItelvB Wort« 
ill «I* uNi-|i,'r. i'iif Ii-, tn-r und fr.irt/-',i-« li* r Sprerli,' rn-.iriini- i.f- • t. 1 1 T,<n Haupt 
maun Mnt-'deli^-k ond ltiltni,*i:-li-r au 11. Warder Yrrrin.-Nui lin. M.-li. |iegg| *e . 
■Iii. ll. ii - Adri-»»l.u. li Anhang : 14« ToMI-ii BlbBographle. V . r /• i. I.in- - iK'l 
wi< Utif tslrn altrr^n und ln-utTcn Duldikaliiiiu-n auf di>nt li,'l>i,'le der LufUtlnlf. 
fuhrl, Klutl. . Iinik lie, 
VallMladlce Pmiiekte fralla und Irjriikn. 
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Lyma-Dichtung für Luftballons 

gesetzlich eeichütil. — 

BV~IMV Fachmännisch anerkannt zweckentsprechendste Impräfrnirung; des Ballonstoffes, 
M*M* crciit den Stoff nicht an, klebt effektiv nicht nach, bricht nicht, brennt nicht. 



offerirl 

Franz Pillnay, 

Cadcfabriken 

== Dresden. 




-Stell 



NEU RUPPIN. 



Fabrik- Land! 

Nahe der F.isenbahn. 



ItaiiNtellen! 

In gesunder hoher Lage. 



*4- 1,1993 Hektar 4+ 

nut 1 17 Meter Strassenfronl, pro Quadratmeter .«Ï MM zu verkaufen. 

\« n Kuppiii. 
Kiseiihaluikiintenpiinkt, <$S Kilometer Fiscnbahn von Rrrlin, ist 
eine aufstrebende Fabrik- und (iatnfMnitadl (ein Regiment H in 
lu i rlirlister Lngr, die wegen billiger Existenzmittel auch von Pen- 
sionären bevorzugt wird. 
\Vn«.serstrossen mteh Hinel- F.lbe- und Odererltirt. 
An«ebule durch die Druckerei DaNoat-Scnauberg, Strasaburg i. E. 

erbeten. 

W. H. Kühl, Jägf-rsrr. 73, Berlin W S, 

S|,»,- (tin lilnii.llunt und Anlii|nariul tllr l.ufl-. Iiirtuhrl- uri.l Murine l.iileratur 
hill «l< I» ein rei. he* Lafol Allerer un<l neuerer Wirke aqf diex-a tiebiettll 

KntnloK Aeronautische Bibliographie 1070—1886. M —.21). 
Grundlagen der Lufltechnik. 

i;'m»lnvi'MilnM< he Abhandlung) n über iiue neue Théorie nur Lij-ane iter 
Klucfmge and de« Umblem. de* lenkbaren I.ufl«chifFc« 
TM Max Lue tiner. 
33 8. fr. Hi mil * Tafeln (J Abb i Praia JL l in» 



■ Flugtechnische Betrachtungen z^^^z: 

von Aug Platte. 

Kl S. ff. B«. IM.1. iritatl Jt »4*11 Ji Ut 

/eitsrlirin Act Oeutochen Vereins zur Forderung der [.nftsehilTalirt 

fahr*. IV iwCi — .Iaht«. X. mal. rief« à Jahr*. [»Uli jl tte— j i ji »- 

Ii... ...JL. .. * .1 ... i ,. 



Dos Mibe: Complet te Serie. 

J»br» I, IW! — J»hi(. XVII, lmm Sehr «eilen. 



JL ta*. 



»» Das p lugschiff 

das schnellste Wa^serfalir/eii-r zur Yeraiiltluusr de* 
leben-n litres von der Masser- zur l.uftseliilTzilirl. 

Nebtt eitlem V'i' .i i 

Kntwnrf und Hererlinutiir der sieh In wileher Folve 

mit selb«.! enrelta-nden F'ltiirnmseliine. 

Von Gustav Koch, Afronaut und Flutfechniker. 

Or. I". ji Stilen, mit 7 Tafeln. Mk. 1,—. 

/ [. l.t'/irlwn viin 

Karl I. Crübncr, VcrlapdMtchhandluno, Sirassburg 1. €1«. 



Strassburger Korbfabrik. 

II, ItilCiNSilltW 

Hoflieferant. 

STRASSBURG, Krämergasse 7-9. 

Spocialitiit für 

Ballon- und Velo-Körbe. 

Brillant- Stühle. — Fehlutühle. 
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für Expeditionen 

in Luft, Tropen, Eis, Bergwerk etc. 

->! PnliaatehUi« an Dlematen. «■ 

Romain Talbot 

Berlin C. Kai-mtr W ilhelm st ranne 4(>. 



Allgemeiner Uereln für Deutsche Cilteratur. 

Ali I. Dand der XXVIIf. Abtkeilung der Veröffentlichungen 
des « Allgemeinen Vereins Tür lleulüflie Lillerutur. ist soeben 
erschienen: 

Der Untergang der Erde 

und die kosmischen Katastrophen. 

Betrachtungen über die zukünftigen Schicksale unserer Erdini lit 

*an 

Dr. X. Wilhelm Mayer. 

Hfl, 2.'> Uoj» Preis bröselt. M. «. - . elcg. in Leinen geb. M. IM. 
Im ..I Mergunif der Erde" »erden alle Miijrliehkeiten eine» Unter* 

tPMiaTcn anrchKeaarocbeD, ai&n er nun kata-.u<>pheiiai ii^r hwriiihrenheo. 

uder in utiitf , *anier normaler Slnfenlolffi' de« nolbweudureri Aletleilien» 

Hrfelaje*. Ëwniiitirraiiat in die VarMaWki der tukoniWen fkbiek- 

»ale innerer Krdeimelt. wie tie »teil nnter der Wirk mot der uii^ he- 
kminieu Naiurkruti« »ahr».;hririlii:li üesliltoii «erden. Kun. jeder 
l.nser wird eine Fülle von AuretfmiKeii vun dieieio »t'ue<ieti W erke 
unseres „|io|iiilareii Meyer" riiiiiüntceii. 

Da* Werk in lirck Buchhandlung, towii lifll Eiaitndaag all 
Belrige« »ojllrci von dir Vtrlaesiicliaaidfaag in kttlikia. 

BERLIN W. 3D, KI.-holi<tr. 18, 

>Tllgemeiner Verein für Deutsche fttteratur. 

GeachiUlaleUane;: Dr. Hermann l'uetel. Alfred I'netel. 



L'AERONAUTE 

Hüllet in mensuel illustré de la Société française 
de Navigation aérienne 

KKUACTIOF1 KT Ht! It KAU X: 

10, BUE DE LA PÉPINIÈRE, PARIS. 
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nun bittet bei lleaitelluiigen nui' die ZeitMehrift Itesus r.u nebiuen. 
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